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2.~ Estructura econémica de la FPcia, v sus relaciones con la

economia nacional. Qorreéponde a la Pcia. de Buenos Aires u-
na superficie de 301.273.19 Km2. ¥ una poblaocidn que al mes
de setiembre del afio 1957 era de 5.897,000 habitantes 1/
(29,7% del total nacional) lo cusl arroja una densidad me-
dia de 19,5 hab./Km2.

El cuddro Nol muestra que el nivel de producto per

cdpita es précticamente igual al valor medio nacional, con
una my ligera ganancie en el perfodo 1948/58 debida a que
la disminucidp en el nivel del producto per cdpita ha sido
menos pronunbiada en dicho perfodo en la Provincia que en el
resto del pafs.- 2/

CUADRO No 1
PRODUCTO BRUTO INTERNO PER CAPITA
(Medido a costo de los factores
¥ precios constantes de 1950)

Afio . Provincia Nacidn Relacidn Provincia (%)
. - Nacidn
1948 3.750,8 3.597,06 101,3
1949 3.649,7 3.458,6 105,5
1950 3.589,5 34408,4 105,3
1951 3.634,8 3.425,3 106,1
1952 3.287,3 Je125,2 105,2
1954 3444955 3.281,8 '105,1
1955 3.472,0 3+389,4 102,4
1957 3+499,5 3+385,3 103,4
1958 32503,4 3:405,9 102,9

FuentezProducto Bruto Interno de la Provincia de Buenos 4i- -
Tes.~Perfodo 1948/58-Direccién de Estadfsticas e Investiga~ -
ciones de la Provincia de Buenos dires (D.E.I.B.k.). Diciem-
bre 1959. Circulacidn Restringida.

1/ Segln estimacién de la Direqcidn de Estadisticas e Inves-
tigaciones de la Pcia.de Buenos dires. "Cdlculo estimativo
de poblacidn al 30 de setiembre de 1957.Migracidn Interna
Presunta en la R. Argentina y en la Pcia.de Buenos Aires',
Bstudios Especiales. Series Sociales. No 2,

2/ Con cerdcter puramente conjetural, ya que adn no se dis-
pone de los elementos de juicio indispensables, puede sefia-
lerse la probvabilidad de que en el afio 1959 el fendmeno ha-
ya sido inverso dada la estructura econdmica nacional actual,
su organizacién espacial ¥y sus tendencias de evolucidn, de-
talles todos que se explican més adelante.




Por otra parte, el producto generado en los seéto-
res productivos (primario y secundario) es mayor que el va-
lor medio nacional -~ medidos ambos en t&rminos de pér-cdpi-
ta~ mientras que el producto per-cdpita generado en el sec-
tor de servicios es menor que el valor correspondiente & tom
do el pafs, lo cual es légicb dada la concentracidn de servi
cios en la Capital Federal y la reducida importancia del sec
tor secundario en otras provincias. {Véase cuadro No 2},

| CUADRO No 2
PRODUCTO BRUTO INTERNO POR GRANDES SECTORES ECONOMICOS
(4 costo de los factores y precios constantes de 1950)
' (Mlllones de mfn.) - . )

Aﬁoé | Sectores Primarios Sectorés Secundérios, Qerv@cioéA

Pcia, Nacidn % Pcia. Nacidn, _% Peias Nacidn %
198 ME2 T 6% 106 14028 107 130.§ 15008 18465, B6.6
199" 60 6104 N2 TN 1’.b4§_.a 1339 1560 18014 86,6
950 S5 s 053 14896 LOT 1302 1SB4 LI585
OBl BBG BT NGE a8 LB 1% LSKD WS008 Bk

62 SB35 513 MM L2568 @9 162 TS0 160 855
W51 MeA T 66 N4 LG 670 123 TSI LGS Bhb
W M0 BT TR LAO 2 A 4G5S L0385
1985 611 T 615G 100G LAMRS G0 W2 60 17198 8bi8
196 605 SM2 105 LB A6 10 LSID LIS 8.6
1957 6326 5038 1055 LAKAZ 0956 18 L5237 W9 B

1958 64643 593.2 109.0 1.289:0 1401847, 126,5  1,568.1 1,790 8.4

Fuentet Producto Bruto Interno de la Peia, de Buenos Aires—~

Perfodo 1948/58. Direccidn de Bstadfsticas e Investigaoiones
de la Provincia de Buenos dires (D.E.I.B.k.) Diciembre 1959.
01rcu13016n Restringida.

&unque parezce obvio es importante senalar, para
posteriores consideraciones, que las variaclones que muestran
las relaciones porcentuales corrsspondientes & los Cuadros
Ne 1 y 2 son manifestacidn del impacto regional de variacig
nes en el nivel de Producto Bruto Naclonal y en su estructu-
Ta. _ - ,

Muestran también los Cuadros N° 1y 2 una dife-

rencie notablé entre la estructure de produccién correspon-
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diente a la Provincia y la correspondiente al resto del pafs.
Aparece la Provincia de Buenos Aires como esencialmente PTOo=
ductora de bienes -~ agropecuarios e industriales - con una
estructura econbmica de regidn desarrcllada (en sentido glo—
bal pero no espacial) que muestra, con relacién al totel na
cional una menor participacidédn de los sectores de comercia~
lizacibn y Transporte, Viviends y Finanzas, y otros servi-

cios en general, inclufdos servicios del gobierno.

la ‘baja participacibdn ‘de los sectores Finanzas
¥ Servicios en General es manifestacidn de una localizacidn

de dichos sectores fuera del territorio de la Provincia (Ca-
pital Federal). |

Es una observacidn general, especialmente véli-
da para los partidos limftrofes a la Capital Federal, que en
el territorio de la Provincia se localizan Unicamente las
plantas industriasles, mientras que la edministrecidn de las
empresas lo hace fuera de ella, especialmente en la Capital
Federal. La misma observecidn corresponde para una parte im
portante de la actividad agropecuaria. .

Caracter{sticas totalmente distintas aparecer{an
de manifiesto si se analizan conjuntamente Capital Federal y
Provineia de Buenos Aires, consideracidn que es imprescindi-~
ble efectuar en muchos aspectos y eSpecielmente para llegar
a entender la estructura espacial de la economfa provincial.,

Los cuadros N° 3 y 4 muestran el Producto Inter—
no Bruto Nacional y Provincial correspondientes a toda la e-
conomfa y al sector industrial, respectivemente, con una a-
gregacién sectorial distinta a la presentada anteriormente,
la cual es mAs adecuada para el andliesis frente & los proble
mas fundamentales que plantea la economfa nacional y el ang
lieis de las interrelaciones de la Provincia con el resto del.
pals,

En dicho afio la Provincia generd el 30.3% del
producto interno bruto nacional con distintas participacio-
nes sectorialest generd el 37.1% del producto bruto nacional
correspondiente a los sectores de produccidn y transporte de

blenes, correspondiendo el 44,2% a los sectores dindmicos,el




alem

28.9% al sector agropeEuario y el 30.7% a las industrias ali~
menticias vegetativas. Mayores an son los porcentajes de pro
ducto generado en industrias manufactureras dindmicas (47.6%)
petréleo, carbdn y otras actividades mineras (47.5%) 1/ y ener
gla eléctrica y comunicaciones {41.0%), mientras que en el seg
tor agropecuario el producto generado muestra participaciones
mencres debido a la menor participacidn en producciones dis~
tintas a las correspondientes e le regién pampeana, considerap
do como tales a los cereales, lino y algunas oleaginosas (gi-

rasol, especialmente) y ganaderia.

1/ Debido esencialmente a la destilacién de petréleo. Esta
participacidn habrd de modificarse sustancialmente debi-
do a los programas nacionales de produccidn de petrdleo ¥y

derivados.
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CUADRO No3

PRODUCTO BRUTO IHTERND HACIGIAL Y PROVINCIAL Y QCUPACI(R

(H$1ones de min.de 1950 y miles de personas ocupadas)

~ PRUDUCTO BRUTO

-

OCUPACT Y

Total del pafs

Pcia. de Bse As5.

Total del pafs

Pcia. de Bs. As.:

3 . B
Sectores ‘de producei on y transporte de bienes 38.051 14102 37,1 4,562 1427 3,4
Sectores'dinani cos 18.311 8,570 44,2 1513 664 82,2
Industrias manufactureras dinamicas g/ 1.6317 3.636 §1,6 582 255 2,0
Petrdieo, Carbon y otras actividades mine- .
ras(y construccion) 4577 2,173 41,5 415 197 47,5
tnergfa eléctrica y comunicaciones 14616 663 41,0 142 58 40,8
Transporte 5.541 2.0%8 37,¢ 434 164 31,8
Sector agropecuario [1_/ !_]_:_}ﬁé _?:.'_2_2_2 28,9 1_'3]_5. 0z 26,2
Regidn paapeana Tahih7 24698 36,2 1.050 ~ 551 52,5
Resto del pafs b/ 3.718 | 526 1,1 . 866 122 14,1
" {ndustrias manufactureras vegetativas 7:515 _2.310 3,7 1.01 _ 261 2,3
Otros sectores de la economia 26.510 6,761 75,4 2,786 691 2,8
Estado -6.110 935 T 15,3 160 16 15,3
Cemercio, Sérvicios y Vivienda . 20,500 5.826 28,4 . 2,026 575 28,3
Total del pafs a costo de factores 68,269 20.863 30,3 1.3 “2.118 3,2

1/ Cifras provisorias, sujetas 3 reajuste.
2/ incluye refinacion de petroleo.
b/ Incluye forestal y pesca.

Euente: E) Desarrolio Econdaico de Ja Argentina - Los Problenmas y Perspectivas.

.

Comision Econdmica para la hoérica Latina - E.C.H.

Junta de Planificacion Economica de 12 Provincia de Buenos Aires
Direccidn de Estad{stica e Investigaciones de 1a Provincia de Buencs Afress



CUADRO He

INDUSTRIAS ~ HANUF ACT URERAS, -

Producto bruto 2 precios de mercado y Producto bruto a costo de factores
para el total del pals y Pcia, de Buenos Afres
Afo 1955
Hillones de nan. de 1950

Producto bruto a prece merc. Produc.bruto a costo Factores

Grupo Industrial Nacion Buenos Afres Nacton Buenos Aires

Industrias Manufactureras
Dindsicas 94679 4,360 6.819 of 3.052 2f

——— et

lietales, excluyendo ma-
guinaria
Veh{culos y maquineria
Kaquinarfas y aparatos
eléctricos
~ Sub-total 5047 - 2.014

Papel, Car¥n, fnpren-

ta y Publicaciones 1.080 310

Productos Qufntcos 1.503 662

Berivades del Petraleo 1,031 758

Cemento vy Materiales

de Construccidn 1.018 556

Industrias Vegetativas 9.537 2,932 1.515 2,310
Alimentos y bebidas 3.529 : 963

Tabaco 523 22

Textfles 2.308 1.205

Confecciones 1.048 95

liadera 108 167

Caucho 382 268

Luero 457 86

Yarios 482 116

Total 19,216 129 W33 5362

a/ Exclufdo refinacion de petrdleo,

Fuente: JUNTA DE PLARIFECACION ECONOICA Y DIRECCION DE ESTADISTICA £ INVESTIGACIONES DE
LA PROVINCIA DE BUENOS. AfRES.~

gt e ) 00‘"""'



Estos porcentajes de participacidn son el re-
sultado de 1la evolucidn industrial, en séntido temporal y
espacial, '

En efecfo, el primer centro de industrialize-
cién he sido el nicleo correspondiente a la Capital Federal
1/ la cual llegé a constitufr la locelizacidn de mercado do
minaqte en el dmbito nacional, entre otras razones pPor su
.condicién de puerto de ultramar, por la conformacién del sig
tema de transporte y por ser centro de localizacidn de ac-
tividades correspondientes a la industrializacidén de produc
tos primarios orientados hacia la exportacidn 2/. Es en es-
te centro donde se inician las primeras etapes industriales
‘en esc¢alas de produccidn no artesanales ¥ en general en la
produccidn de bienes de consumo inmedisto correspondientes
a los grupos designados por: alimentos y bebidasg, textiles
¥ confecciones, para pasar después a la produccidn de otros
tipos de bienes més complejos (bienes duraderos de consumo)
y algunoe bienes de capital correapondientes a las industriss
mecdnicas, eléctricas, del papel ¥y quimicas. En t&rminos ge
nerales, esta segunda etapa se ha cumplido en los partidos
de la provineia de Buenos iires limf{trofes a la Capital Fe-

deral, los cuales presentan continuidad geogrdfica con ellas

1/ No se pretende arribar a una descripeidn de la evolueidn
de la localizacidn industrial en la Repidblica Argentina, si-
no Unicamente aclarar algunos aspectos relacionados con el
ordenamiento espacial correspondiente a Capital Federal y
Provinecia de Buenos Aires.

2/ Bste fendmeno no es casual ni debido a ceusas exclusivam
mente nacionales. Es resultante de un ordenamiento econdmi-
co mundial que constituyd el patrén espacial de las prime-
ras etapas del desarrollo industrial en aquel dmbito, y que
actualmente se encuentra en rédpido y avanzado proceso de de
sintegracién con la resultante do nuevos patrones espacia~
les para la economfa universal que tienden & una mayor pe-
netracidn de la tecnologfa moderna en los pafses periféri-
cos, al incremento del intercambio entre dichos pafses ¥y a
un cambio fundamental en le estructura del comercio entre
ellos y los pafses centros. El entiguo patrén de comercio
intercambio de alimentos y materias primss por bienes manu-
facturados de consumo evoluciona gradualmente hacia el in-
tercembio de bienes semi-elaborados y adn elaboredos por
bienes de capital.




De allf la alte participacidn de la provincia en el produc-
to correspondiente a las industrias manufactureras dindmicas
Y.

Esta industria posee las caracterfsticas de toda
ig industria manufacturera dindmica del pafs, es decir, se
trata de una industria éue utiliza especialmente materias
Primas importadas del exterior y estd orientada a la fabri-
cacidn de bienes duraderos de consumo ¥ en menor medida ha-
cie la fabricacidn de bienes de capital,

Por otre parte, como se verd mis adelante, exig-
tep en la provincia une serie de centros en 10s cuales, por
razones qﬁe serdn oportunamente analizadas, las industrias
manufactureras dindmicas logran un desarrollo algo més que
inecipiente.

) 1a participacién en petrdlec, carbdén y otras ac-
tividades mineras, se debe exclusivamente al hecho de que

la destilacién de petrdleo haya estado hasta el presente con
centrada en tres puntos: La Plata, Cempana-Zirate y San Lo-
renzo, correspondiendo las tres primeras localizaciones a lsg
Provincia de Buenos Aires.

Las industrias manufactureras vegetativas, en ge~
neral, muestran un desarrollo paralelo al de la actividad
global., En ella deben distinguirse dos gruposs el correspon-
diente & bienes de consumo local ¥ el correspondiente & bie-
nes cuyo.mercado es el dmbito nacional, resultantes ambos
de la concentracidn de funciones y estratificacidn de las
mismas correspondientes a quellos centros que adquieren el
liderazgo en el desarrollo industrial. Pertenecen al grupo
de actividades productoras de bienes "nacionales" la indus-

tria textil, de las confecciones ¥ algunas alimenticias lo-

1/El conglomerado industrial - estd implfcito en todo lo an-
terior - corresponde a actividades ocuya locelizacidn se da
con orientacién hacia el mercado, @ algunas actividades o-
rientadas hacia las materias primas - proviniendo éstas de
la importacidén y a algunas actividades de localizacidn indie
Terente y adn orientadas hacia las materias primas cuya lo-
calizacién pueda haber resultado el mercado, entre ellos, la
estructura y nivel de las tarifas de transporte y de especial
gravitacién, el origen ¥ estructura social de los grupos in-
dustriales primeros, los cusles condicionaron 1a movilidad
espacial del capital, :



calizadas en la Capital Federal y zona limitrofe de la Pro-
vincia de Buenos Aires 1/. ‘

En cuanto al sector agropecuario la tan baje par-
ticipacidn en "otras producciones™ se debe & que solamente
intervienen en ellas la produccidn de las zonas de abasteci-
miento o de los cordones de abastecimiento a ciudedes y una
baja produccidn frut{cola - con relascién a los totales nacig
nales — localizada en el Delta del Parand.-

En tér@inos genercles, los efectos de las escalas
de produccidn se ponen de manifiesfo'en el hecho de que el
37,1% del proaucto correspondiente a los sectores de produc-
cién y transporte de bienes es generado con el 31,4% de la o=
cupacién total del pafs 2/.

Los efectos de escala de produccidén aparecen més
claramente de manifiesto cuando se comparan los valores agre
gados y los porcentajes de ocupacidn correspondientes a in-
dustrias manufactureras dindmicas e ihdustrias manufacture-
ras vegetativas, dos sectores en los cuales pudo tenerse en
cuenta a loe efectos del cdlculo de la ocupaciéh la distinta
estructura de produccidn, pesando por consiguiente las dife-
rencias de escala segin tipo de actividad,

En otros términost las distintas actividades in-
dustriales son mds o menos intensivas en cuanto al uso de -
mano de obra y de capital, logrdndose segin la participacién
relativa de ambos factores distintas escalas de produccidn
que son, en general, mayores cuanto méds intensivo es el uso
del capital.

Como una resultente de ellc, las industrias manu-
factureras dinémicas loéalizadas en la Provincia de Buenos
Aires generan el 44,7% del producto a ellas correspondien-

tes en el pafs con el 42,2% de la ocupacidn y las indistrias

1/ En cuanto a las industrias dindmicas, gran parte de los
bienes producidos tienen caracterfsticas de "nacionales'.

2/ Es probable que dicho porcentaje sea bajo, en parte, por
la incidencie de un sector agropecuario en el' cual una '
parte pimportante de la produccidn es obtenida en explo-
taciones de tipo extensivo con baja capitalizacién.
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manufactureras végetativas el 30,7% del valor agregado na-
cional correspondiente con el 24,3% de la ocuPaCidn-E/

Es necesario insistir en que las. diferencias de
productividad de la mano de obra ﬁuestas de menifiesto son
debidas a diferencias en la estructura productiva y a dife-
rencias de escala dentro de una misma actividad, Este segun
do aspecto serd analizado més adelante al considerar la es-
tructura  espacial de la economfa provincial,

ElL cuadro n® 5, que complementa los anteriores,
muestra las participaciones de la Provincia de Buenos Ai~-
res en los totales nacionales de produccidn correspondientes
a cada grupo industrial de acuerdo s los reéultados del cen
so del afio 1954. Se considera que hasta la fecha de este a-
ndlisis no se¢ produjeron modificaciones de estructura tan
sustanciales como para invalidar las conclusiones y permite
analizar en detalle las caracterfsticas de la produccidn in
dustrial de la Provipcia con relacién a la produccidn indug
trial nacional total. | | |

En primer término, corresponde a la Provincia el
36,8% de la produccidn industrial total; con el 46,0% de
produccidn de las industrias manufactureras dindmicas y el
30,5% del total de las industrias manufactureras vegetati-
vas.

Concentda una wayor parie de la proiuccidn en
metales, excluyendo maquinarias, en maquinafias ¥y aparatos
eléctricos, en derivados del petrdleo, en cemento y mate—
riales de construcciﬁn_y tambidn en productos quimicos mien

tras que dentro de las industrias manufactureras vegetati-

'1/En rigor se observa que la diferencia es proporcional-
mente meyor a las industrias vegetativas. En tanto en las
industrias dinémicas la provincia tiene un cociente wvalor
agregado — ocupacidn 6,3% superior al nivel nacional, ea

las vegetativas el cociente es 26,3% superior.
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mayores participaciones se encuentran em textiles y caqeho,a;
canzando con relacién a ellos, participaciones bajas en ali-
mentos y bebidas, madera, cueros y el grupo varios.

Tabaco y confecciones son dos grupos que si
blen pertenecen a la misma estructura espacial se localizan
fuera de los 1lfmites de la provincia, en la Capital Fedefal.

Queda para més adelante la descripeidn de las
producciones correspondientes a cada grupo industrial, pre~
vio tratamiento de la divisién de la Provincia en fegiones.

Las diferencias que aquelios porcentajes po-
nen de manifiesto, entre la estructura industrial de la Pro-
vinecia y la estructura industrial nacional aparecen refleja-
das en la estructura de la mano de obra activa,

Los Cuadros n® 6 y 7 muestran la composicidn
porcentual de la mano de obre ccupada en el total de la eco-
nomfa y en el sector industrial, para el Pafs y la Provincia
de Buenos Aires, resvectivamente.

Comoc puede observarse, y en relacidn con las
diferencias de estructura productiva anteriormente resefiadas,
es mayor la proporcidn de mano de obra activa que la Provin-
cia de Buenos Lires occupa en los sectores de produccidn y
transporte de bienes y en especial es mayor la proporcidn de
mano de obra ocupade en los sectores dindmicos de la econo=
mfa, mientras que es ligeramente inferior la proporcidn de
mano de obra ocupada en los sectores agropecuarios e indus-
trias manufactureras vegetativas y sustancialmente inferior
la mano de obra ocupeda en otros sectores de la economfa,
con especial diferencia en el sector Estado.

La ocupacién industrial, a su vez, muestra
una composicidn distinta que el total nacional. La mayor
propor01§n Se orienta hacia les industrias manufactureras
dindmicas, especialmente hacia metales (excluyendec maquina—
rias), vehfculos y maquinarias, y maquinarias y aparatos e-
léctricos, asf{ como tambidn es algo superior el porcentaje
ocupado en Cemento y Materiales de Constfuccidn.

Las industrias manufactureras vegetativas

. absorben un porcentaje de ocupacidn menor que en el total



CUADRO &°5

IHDUSTRIAS HANUFACTURERAS

Produccion industrial para el total qsl pifs y Provincia de Buenos
Afrose (Censo ladustrial 1954}

{f31lones de adn,)

Grupo

Produccion bruta

z 4 Nacton

Industrial sftota) s/totat

Buenos Aires

industrias Nenufacturaras
Dh’léﬂfcﬁo

Hetales excluyendo aaqui=
narias

Vehfculos y maquinaria
Naquinarias y aparates ¢-
leetrlcos

Sub- total
Papel, Cartdn, imprenta y
Publfcaciones
Productos Qufaicos
Derivades del Petrdleo
Cenento y katerlales de
Construccion
{ndustrias Vegetativas
Alfoentos y bebidas
Tabaco
Textiles
Confecciones
tladera
Caugho
Cuero
Yarios

Total

6,0 2392 o

42,0 5.00%
24,0 3525
53,1 2,283

39,9 16,902

34,3 24454
44,1 3.788
13,5 3,074
54,6 2,183
s wam
213 16.697

3,6 gkh
52,2 6.096
g,1 3.831.
23,6 1.975
10,1 1.383
21,0 890
24,0 924

LI AE

a/ lncluye refinacidn de petrdleo
Fuente: JINTA DE PLANIFICACION ECONDHICA.

“--000 L]

10310 2/

2,139
1,022

1,212
8,350

838
1.621
2,259

1092
9,967
4,558
3
3,182
348
466
950
187
222

20,277



nacional y muestran también una diferencia notable en la es-
tructura ocupacional. Alimentos y Bebidas absorben un porcen
taje menor que en el total nacional mientras que el grupo
Textiles muestra un singular desarrollo debido a la locali=-
zacidn de las plantas en los partidos vecinoé a la Capital
Federal, También la ocupacidn en la industria del caucho
muestra una participacidn slgo superior a la media nacional
debido a la localizacidn de las plantas en aquellos parti~
dos.

En resumen, un mayor porcentaje de la oqupacidn
en la Provincia de Buenos Lires sSe encuentra orientado hacia
la produccidn de bienes: solamente una pequefia proporcidn de
esa ocupacidn se encuentra en los sectores de servicios en
generai vy el nivel técnico promedio de esa mano de obra ac~

tiva es superior al del resto del pais.



CUADRO N¢ b

COMPOSI CI O DE La Hal0 DE OBRA ACTIVA

(Nacidn y Pela. de Bs.hss}

tot, del pafs % Pcla.de Bs.ése

Sectores de la produccion y

Fuento: CEPAL y Junta de Planificacion Econdtlca de la Provincia de Buenos Ajres.

==e{lg=mn

transporte de bienes 4:562 62,1 1.427

Sectores dindafcos 1.513 .4 __G6%

Industrias manufactureras

dindnf cas. 582 7.9 245

Petroleo, carbdn y otras ' '

actividades nineras (y

construccion}e 415 5,7 197
" Energla eléctrlea y co-

aunicaciones 142 1,9 %

Transpnrta‘ 436 5,9 164

Sector Agropecuario 1816 26,1 _502

Reglon pampeana 1,050 14,3 380

Resto del pafs. 866 1,8 122

Industrias nanufactureras

vegetativas 1.003 14,6 _al

Otros sectores do 13 eco~

noafa, 2,78 s

Estado 160 10,3 16

Comercio, Servicfos y Vi~

vienda, ' 2,026 21,6 571



CUADRO W07

COUPOSICIQN DE L& NANO DE OBRA
HIDUSTRI AL

(Nactdn y Provincta de Bs.ds.)

Tot. del pafs % Peia. de Bs. As. Z

Industrias manufactureras

dindui cas 982 35,1 %S 4,5
lietales oxcluyendo maqui« '
naria

Vehfeulos y maquinarias
Haguinarias y aparatos e-
lectricos

Sub~total 363 .9 IS 28,7

Papel, cartdn, imprenta y

™3

publicaciones 2 T S 5,0
Productes quimfcos 68 4,1 X 5.9
Derivados del petroleo . 0,6 7 Toh
Gemento y materfales de

construccton 70 4,2 k' 1,8
Industrias vegetativas 1408 64,9 .~ 261 51,5
Alimentos y bebidas 30 18,1 82 16,
fabaco ) 12 0,17 05 -
Textiles 161 9,7 84 16,6
fonfecctanes k('] S 23,6 36 IR
Nadera 108 6,5 26 5,2
Caucho i9 1,2 13 2,6
Cuero 45 P I 2,0
Varios n 2,2 g 1,7

FUERTE: CEPAL y JWiTA DE PLNIFICACION ECONOR!CA.
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3ea. B bi g ilisis ¥ metodolokfas Los problemas del

andlisie regional pueden ser reunidos en tres g£Irupos

los cuales, en definitiva, constituyen niveles o eta-

pas de trabajo.

a) Identificacifn de regiones Y zonas, con la corres=
pondiente descripeidn de sus caracterfsticas;

b) Cuantificacidén de determinadas veriables para una
determinada regidén o zongj

o) Guantif;cacidn de las interrelaciones entre regiones
¥y zonas, ‘

En ningdn caso resulta posible llegar a enten~
der la orgenizacién especisl y el comportamiento estructu~
ral de una determinada superficie ~ coincidente o no con
una divisidn polftica menor que el Ambito de la economis
nacional - 8in tener en cuenta las interrelaciones entre
la posicién de la economfa nacional correspondiente a di-
cha superficie y el resto 8e aquella econonfa.

Egta observacidn es especialmente vdlida para
ia provincia de Buenos dires a la cusl, como se mostrars
en el parfgrafo, corresponden vinculaciones estructurales
importantes con el resto del pafs. |

Por este motivo el andlisis siguiente orienta
do especislmente a la dete:minacidn de regiones y zonas den
tro de la Provincia y & la cuantificacién de cliertas varia
bleé para cada una de ellas 1/, en ningdn momento descuida
las relaciones® de la misma con el resto del pafs.

En los dos pardgrafos siguientes se desarro-
1la el cuerpe tedrico que ha servido para la regionaliza-
cién, mientras que en el pardgrafo se efectie la dis-
cusidn acerca de la utilizacidn de un modelo de potenciaw
les de poblacién pera la regionalizacidn y para la proyec-
cién de determinedas variables regionales,

3e8.1l.~ ELl concepto de regidn v de zons econdmica., En té&r—

1/ El presente estudio no comprende la cusntificacidn de
interrelaciones entre la provincia de Buenos Aires y el
resto del pals, ni la cuantificacidn de interrelaciones
entre regiones de les misma, tareas ambas actualmente en
ejecucidn, '
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minos muy generales, se denominard regién econdmica a una
determinada superficie que se singulariza de acuerdo & al~
gin criteric econdmico~social determinado. Toda extensidn de
superficie que esté inclufda en dicha regidn serd denominada
sub-regidn o zona, si el 4rea es relativamente pequelia.

Estas definiciones solucionan un primer problema
conceptual al establecef correspondencia entre varias deno=-
minaclones con distintos grados de agregacidn o de estratifi-
cacién en el espacio. Un 4rea que constituye una regidn para
un cierto nivel de divisidn espacial puede ser una sub-regidn
en un nivel de divisidén espacial que signifique un enfoque
méds global del problema.

iclarado este aspecto resta por definir el cri-
terio que ha de servir para la divisién espacial,

Este criterio ha de proveer una concepcidn de 1la
regidn que permite su andlisis y proyeccidn atendiendo al
desarrollo de la economfa total y a su ordenamiento espa-
cial 1/.

1/Esta condicién determine no tan inmediatamente utilizables
las divisiones en regiones que pudieran obtenerse en base a
la existencia de 1fmites polfiticos ~ Nacidn, Estado Federal
0 Municipio - en el reconocimiento de dreas con caracterfs-
ticas dadas y especi{ficas - cuenca de un rio, por ejemplo -
o mediante la aplicacidn del concepto de regidn homogénea.~
EL primer criterio de divisidn encuentra su fundamento en’
el hecho de que las unidades poli{ticas distintes presentan
— por lo general - un distinto ambiente y condiciones econé
micas propias, mientras que el segundo, parte del supuesto
de que determinadas condiciones geogrdficasg - las existentes
en la cuenca de un rio, por ejemplo ~ determinan la existen—
cia de condiciones econdmicas y socimles muy especiales que
diferencian netemente & la superficie de cualquier otra.

En cuanto a la regidn homogénea, establecida en base a la
uniformidad de uno o varios {ndices, solamente resulta dtil
para el andlisis restringido de determinados problemas y ca
racterfsticas,

Ninguna de las tres concepciones satisfacen plenamente la
condicién de permitir un andlisis de tipo econdmico estruc~
tural, tanto en sentido global como espacial.-
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Un punto de partida para establecer el criterio
que cumpla las condiciones estipuladas, es definir la regidn
econdmica como aquella drea para la cual se verifica la igual
dad de las estructuras de produccidn y de demanda, |

Pero, evidentemente, esta condicién Ao respon~
de a la realidad econdmica, da2do que, por las miltiples in-
terrelaciones que caracterizen & dicha realidad, solamente
resultarfa posible identificar dos regiones que constituyen
gsituaciones extremas! la economfa mundial como un todo y la
economia extremademente sub-desarrollada que se desenvuel-
ve con formas de produccién.primitivas ¥y de subsistencia,sin
intercambio con el exterior.l/. ’

Esta falla de la definicidn en su formilacidn
original obliga a introducir elementos complementarios que
ajustan el concepto.

Se incorpora asf la aclaracibdn de que una re—
gidn econdémica tiene - por lo general - un centro dindmico.
2/y constitufdo por una ciudad u organizacidn jerdrquica de
cindades (una ciudad principal y ciudedes satélites) a cuyo
alrededor se ordena una periferia rurael o de ciudades pasi-
vas, origindndose entre ambag una serie de interacciones que
conforman la dindmica de la regién.

Concretamente, la periferia abasteceria al cen-
tro de materias primas y productos sermi-elaborados, mientras
que el centro abasteceris a 15 misma de productos manufactu-
rados o de grado de elaboracién més avanzado.

Resta, finalmente, el problema de delimitar la
periferia o mejor, el problema de definir hasta ddnde se ex-
tiende la periferia correspondiente 2 un centro dindmico da-

do.

1/.1la simple observacidn del paisaje econdmico, sea mmndial

0 de una superficie menor, muestra la existencia de regiones
perfectamente identificables que mantienen un intercambio
més o menos importantes segfin el caso.En ninguna de ellas se
da la jgualdad entre la estructura de produccidn y de deman~
da.

2/+ Se considera comp centro dindmico de un 4rea amuella por
cién de la misme en la cual se concentren los cambios en la
demanda efectiva total que son independientes de las varia—
ciones en el nivel de la misma.
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Para ello, Be recurre &l concepto del dree del
miltiplicedor del gasto autdnopmo, concebida como aquelle su
perficie sobre la cual se manifiesten los efectos secundaw
rios de un gasto autdpomo efectusdo en un centro 1/.

Dado que'les efectos secundarios de un gasto ay
tdnomo se transmiten en forme de onda awmortiguada, sn el o=
so de una superficle geométirice 2/ corresponderfs una forma
circular pata el drea de la periferia ya que el decrecimion~
to en la magnitud de los efeotos secundarios serfa igual en
todas direcciones. Una serle de circulos concéntricos mos-
trarfa las zonas de igusl intehsidad de efecto secundario,

En el caso de una superficie geogrdfios, la fox
ma del drea del multiplicedor ha de resultar distinta a la
‘cireular, ya gque no se verifican las posibilidades de treng
porte en cualquiér direccidn con el mlemo costo ¥y no se pre=
gentan en todas las direcciones las mismas condiciones pare
la actividad econdmicsa.

Por otra parte, han de ser también fectores de
modificacidn de le forma del €rea del multiplicador, los
contactos con regiones vecinas que responden & otros cen-
tros dindmicos.

Este concépeifn obvie los inconvenientes que
surgen de la exlstencia de una divisidn polf{tica aunque des~
pués, en el andlisis de la regién concreta, deban tomarse
en consideracién las condiciones especiales que plantea la
existencia de una frontera de este tipo.

1/En este punto y algunos anteriores han de reconccerse i~
deas esbozadas por el Dr. Jorge Ahumad2, economista de la
Comisién Econémica para Américe latina en sus anotaciones
para los cursos de Teorfa y Programacidn del Desarrcllo Ee
condémico. '

2/Con frecuencia en la teorizacién enesonomfa espacial se g
cude a le abstraccién que represents la superficie geoméiri
ca, concebida como una superflcie ilimiteda, uniformemente
dotada de factores de le produccidn, spbre la cusl es posi-
ble el transporte en todas direcciones en condiciones 1dén
ticas, inclusive, e¢n cuanto a costos,Con ello se introduce
en el probleme el mdximo mimeroc de simplificaciones posibles
En contraposicidn se tiene 1la superficie geogrdfica, corres-
pondiente al espacio econdmico real, con singularidades e %
rregularidades que significan una dotacidn no homogénea de
factores productivos y transporte posible sflo sobre deler-
minadas direcciones en condiciones y costos diferenciadosS.-
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Permite, ademds, le estratificacidn del problema
de la organizacidn espacial, mediants la consideracién,den~
tro de cada regidn, de sub-regiones definidas de acuerdo al
mismo principio y nuevas divisiones segin el fondo de deta-
lle que requiera el andlisis,

Podemos hacer notar que el elemento distancia,aun
que no mencionado expl{citamente, subyace en todos los razo-
namientos. Por otra parte, la concepcidn implice altfsimo gra
do de simplificacidn en la concepcidn de la organizacidn €8=
pacial, lo cual no impide resulte adecuada a los fines inme
diatos, mds, adn, si se introducen algunas modificaciones
que hacen més ajustado el concepto.

En primer t€rmino, no hay razén valeders para es-
tablecer como requisito la igusldad entre la demanda global
y estructura productiva y nivel de produccidn. En segundo
término, no es imprescindible, aunque s{ frecuente, la exis-
tencia de una tipice organizacidn de centro y periferia co-
mo lé degcripta, dadas las magnitudes que adquiere el inter-
cambio entre regiones, en especial a medida que se avanza en
la estratificacidn. Bien puede ocurrir que una regidn, sin
centro dindmico definido sea veriferia de otra no coinciden-
te con ella en el espacio geogrdfico.

Por ello, puede ajustarse el concepto del siguien
te modo: constituye una regidén econdmica aquella 4rea, dota-
da de centro dindmico o no, cuyos eiementos componentes L/
tienen un nivel de demanda efectiva total (nivel de ingresos)
cuyas variaciones estédn determinadas por un mismo cambio en
el gasto autdbnomo (cambio en el gasto autdnomo total del cen
tro, si es que la regidn tiene una tfpica organizacién de cen
tro y periferia o en el gasto autdnomo de le regidn centro,
si lé,regién en cuestidén se comporta como periferia de otra
regién, no coincidente especialmente con ella), con la misma
Secuencia,

Un ejemplo ha de permitir aclarar el alcance del

concepto y la forma en que el mismo permite operar.-

1/. Elementos diferenciales de drea.



Supdngase una superficie geogrdéfica S (fig. NOI)f
¥ pertenecientes a ella las superficies Sa, Sbh, Sc y Sd. Las
Sa, Sb, y Sc en contacto y la Sd separada geogrdficamente
del resto por una faja desértica.

Corresponde a la totalidad de la superficie un
ingreso . .

Y = Ya + ¥b + Ye + Yd.

‘Supbngase, ademds las siguientes especializacio-
nes y niveles relativos de ingreso para cada una de las su-
perficiess
Para Sa: la superficie estd especializada en produccidn para
la exportacién por el puerto P en el cual, a su vez, se ha
desarrollado un centro con un grado de industrializacidén a—~
vanzado para el cual se verifican relaciones periféricas con
el resto de la superficie Sa, _

Ldemds, la superficie Sa adquiere bienes de las
superficies Sb y Sc. Su nivel de ingreso Ya representa una
parte importante del ingreso total ¥ de la superficie con
une destacada participacidn de las exportaciones Xa en la
formacién del producto cbrre3pondiente.

Para Sbs La superficie no tiene centro dindmico aparente y
se especializa en uno o pocos cultivos agricolos cuyos mer—
cados son Sz y S5d. Su nivel de ingreso Yb es sustancialmen-
te menor que Ya.

Para Scs Se supone una estructura y organizacidn espacial se-
mejante a Sb, pero se adopta una hipétesis distinta en cuan- |
to a magnitud de las relaciones. Son mercados de Sc¢ las su-
perficies Sa y Sd,‘orienténdose lg mayor parte de la produc-
cién hacia Sd.1/

En cuanto al nivel de ingreso Yc de la superficie,
se supone que es del mismo orden de magnitud que ¥b, menor a
su vez que el ingreso correspondiente a la superficie 3d.
Para Sd: Se supone un centro dindmico D muy integrado con

su periferia. Las exportaciones correspondientes a la super-

1/, La magnitud de las transacciones o del flufr espacial

de bienes aparece representada en la fig. N°1l por flechas

ge simple y doble trazo.

~/+ Véase la fig.N°l de los Apuntes de Programaci6n Regional.



ficie son efectuadas por el centro D para el abastecimiento
de So y Sb. Su ingreso Yd es menor que Ya y mayor que Yb é
Ic.

El comportamiento de estas superflcles puede ser
analizado, suponiendo modificaciones en loes gastos autdnomese
de los centros E y D.

Una cafde en las exportaciones Xa del drea Sa
se traducird en una cafda en el nivel de ingreso Ya de la
superficie, 1la cual, a su vez, se traducird en una contrac-
cién de la demanda por bienes de las superficies Sb y Sc.

Por consiguiente, para las superficies Sb y Sc
la ceusa de variacidn del gesto auténomo es distinta a la
causa de variacidn del gasto eutdnomo para la superficile Sa,
En el caso de la superficie Sa la variacidn es una caide en
el nivel de las exportaciones; en el caso de las superficies
Sb y Sc le causa de la cafde del nivel de ingreso de ellas
es la contraccién de la demanda en la superficie Sa, Esto
permite concluir que las superficies Sh y Sa se comportan
como periféricas de la Sa,

Pero las cafdas en los niveles de ingreso de Sb
Yy Sc no son del mismo orden de magnitud. Por los supuestos
introducldos acerca de las relaciones entre superficie de~
berd ser A Yb> A Ye. Por consiguienté, es posiblefeatable-
~ cer ﬁna diferenciacidn meta entre las superficies Sa, Sb y
Sc.

| Suéngase ahora una contraccidn en el gasto autd-
nomo del centro D. Se producird una cafde en el nivel de inw-
greso Yd y como consecuencia de ella una disminucidn en la
demende de la superficie 84 por bienes de las superficies
Sb y Sci Pero, eén éste caso, la megnitud de la vari&éién se—
ré mayor en la superficle Sc que para la superficie Sbs-

Si la variacién en el gasto autdnomo’ del centio
D fuers, por ejemplo, una disminucidn autdnoma en’el nivel
de iﬁveréién, no incide elle on Forma directa en el nivel de
ingreso de Sc, sino que ‘tal disminucidén se produce por la
contraccidn de la demanda en la superficie Sd,

En resumen, la superficie S¢,a la cual corres-
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ponden relaciones/.con las superficies Sa y Sd muestra un ni-
vel de ingreso Yc que es més afectado por las variaciones en
Yd que por las variaciones en Ya. Por consiguiente, al esta-
blecer la divisidn regional, en primer t&rmino deberd asig-

narse a Sc como periferia de Sd estableciendo después la di-
visidn entre Sc y Sd.-

Hasta ahora se ha omitido un primer andlisis
que €8 necesario efectuar a fin de obtener un panorama com-
pleto. Una cafda en las exportaciones Xa se traduce en una
disminucidn del ingreso Ya, el cugl a su vez gignifica una
disminucidén de los ingresos Yb e Yec y dado que ambas regio-
nes son mercado para parte de la produccidn de Sd, resulta
que la contraccidn de la demanda originada en la reduccidn
de los niveles de ingreso Yb e Yc resulta, en definitiva,u~
na disminucidn en el nivel de ingreso Yd, aunque esta dlti-
me ya muy amortiguada con relacidn al valor absoluto de la
disminucidn en Ya.-

Por consiguiente, la superficie 3 que consti-
tuye un espacio nacional o Supra-Nacional puede ser conside~
rada como periferia del centro que absorbe las exportecio-
nes Za y en su conjunto una regibn. A su vez, dentro de e~

1la cabrfa distinguir las regiones A, B, C y D.

3¢8+2,~ Areas de mercado. Formaciones centro-periféricas.-
Como complemento del desarrollo anterior acerca de la regidn
econfmica, se impone la necesidad de aclerar algunos aspec—
tos relacionados con las dreas de mercado y su dindmica de
formacidn a fin de obtener un cuerpo tedrico adecuado para
la regionalizacidn y para un mejor entendimiento de las re~
laciones centro-periféricas. /.

Los siguientes razonamieptos serén desarrollia-
dos en la hiﬁétesis de plano geométrioo - abstraccidn ante~
riormente definida 2/ ~ entendiéndose que al plano geogrdfi
co han de corresponder singularidades que, en términos gene-

rales, han de responder sl esquema resultante de la hipdte—

1/.Como en temas anteriores, se omiten los desarrollos t4d-
ricos fundamentales, utilizando las conclusiones de los misg
mos para la construccidn de sistemas mds amplios,

2/.Véase nota 2 de la pdgina 15,



8is simplificada, y a las cuales se pﬁede llegar mediante u-
na adecuada sustitucidn de los supuestos bdsicos.

Supéngase un pleno geométrico y en &1 un indeter-
‘minadoe ceniro X resultente de una singularidad que corres-
ponde Unicamente al mismo. ' |

Este centro determinard ciertas ventajas de con-
centracién las cuales han de treducirse en une cierta estrug
tura productiva,

Supbngase que dicha estructura productiva estd dg
terminada por una serie de plantaes, cada una de ellss dedica
da a una produccidén determinada. Con ello, el nimero de ac-
tividades que se desarrolla en el centro serd igusl al nime-
ro de plantaé exigtentes en le misma,

4 cada una de estas plantas corresponderd una de-
terminada drea de mercado, que en las condiciones estableci-
das serd circular y cuyo raedio vendrd dedo por los costos de
transporte.

Por otre parte, los costos de transporte 1/ deter-
minerdn que la distribucidn poblacional deje de cumplir las
condiciones del plano geométrico, resultando densidades de-

- crecientes con la distancia al ceatro 2/.

sdemds y en situacién de interdependencia de fe-
némenos, las dimensiones de ceda una de las ﬁ;antas vendrs
determinada por las dimensiones de su mercado.

Dada una cierta ley de variacidn de los costos de
transporte y estructura de los mismos 1/, una cierta pobla-
cidn total y una cierts cantided de cepitel disponible, la
dimensidn del nfcleo y el nfmero y tipo de actividades que
en €l se desarfollan ¥ la extensidn, densidades poblaciona-
les y caracteristicas productivas de la periferia serdn ta-
les que resulte el méximo producto para el conjunto.

Lag fige 1 y 2 resumén las formas y dimensiones
para las Areas de mercado correspondientes a las distintas
actividades del centro X y la probable distribucidn de densi-
dades de poblaciédn resultante.

1/+ o el .elemento distancia.
2/« la ley de decrecimiento dependerd de los costos de trang

:/‘ porxte. ’ .
+ Véase £ig.50 y 54 del hdounte de Programacidn Regional
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Como consecuencia de los l{mites existentes pa-
ra las Areas de mercado correspondientes a las distintas ace
tividades localizadas en X, e los cuales corresponde, en ge-
neral, un radio menoxr que el correspondiente & la distribu-
cidn total de poblacibn, a una cierta distancia de X, menor
que Va se desarrollard un centro para la produccidn del bien
&y con su propia zona de mercado 1/ estableciendo una discon
tinuidad en la distribucidn de densidades de poblacidn ante-
riormente establecida.

Considerando la homogeneidad del plano resulta
que la zona de mercado del bien a, se trensforme en un exé-
gono con centro en X, para X, y exdgono con centros en 4l,
A2444hby L', A'2,...A 6, etc. para las restantes locallza-
ciones posibles.,

Lparece, entonceh, la posibilidad de seis di=-
recciones sobre las cuales habrén de encontrarse, especialw
‘mente, variaciones en la densidad de‘poblacién que se apayr
tan de la establecida en la Fige. n® 2, 2/

o La misma situacidn se presenta para los bienes
by ¢, 43... etc., a cada uno de los cuales corresponde una
red de exdgonos como fdrea de mercado de la totalidad ¥ ceda
una de las posibles localizeciones de la produccidn.

La existencia de determinadas ventajas de aglo-
meracldn resultantes del balance de las econonfas y deseco-
nomfas de aglomerscidn 3/ determina que no se constituya un

centro para la produccidn de ceda bien, sino que las posicig

1/. Le zona de mercado del bien & se modifica. Bxiste un 1f-
mite de mercado entre X y Al, en “el cual se equilibran, para
el consumidor de Al, los egresos por mayor costo del bien-g
riginado en la escala y eficiencia de la produccidn- y utili
dades por reduccidn de los costos de transporte.

g/ Véase Auglls.b LdSCh’ ERORVI A4 a0 SR ARAP HA RIS I R RORP BN AN IP 4

;/ Incide muy especialmente en la determinacién de las ven-
tajas de aglomeracidn la existencia de bienes intermedios, cu
ya produccién tenderfa 2 concentrarse ‘en una dnica localiza-
cién con la produccién del bien final, en la medida que los
recursos naturales, las facilidades de localizacidn y las ven
tdjas de concentracién lo posmblllten.

*
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nes individuales corregpondientes a cada bien se modifican
de modo tal que se lécalizan en ellos varias actividedes de
las m correspondientes a X.

La concentraciéq de centros, como'aparece en e-
videncia por la simple observacién de la Fig. n® 3 se reali-
zard especialmente en seis sectores, sobre los cusles las
distancias entre los posibles centros de produccidn son meng
res. |

Se deduce del esquema general de razonamiento
anterior que el nimero de actividades que se desarrolla en
cada centro es menor que el mimero de actividades que se dg
sarrolla en X 1/ ¥y que es probable que los centros mds pré-
ximos a X desarrollen como actiﬁidgdes dominantes la pres-
tacidn de determinados servicios 2/.

Las mayores densidades de poblacidn se derdn,
evidentemente,'sobre las sels direcciones gue se menciona-
ran anteriormente, en forma distinta a la graficada en la
Fig. n® 2 y tal como lo muestra la Fig, n® 4. 3/

' Estas variaclones en la distribucidn de la po-
blacién determinadas por la concentracién de la misma en y
slrededor de determinados centros determina qus, £dn en la
hipétesis de plano geométrico, las dreas de mer=8do no adop
ten la forma exagonal, sino distintas formas de eguilibrio
¥ que tampoco sea constante la dimensidn de las mismas (En
los c¢entros y en las proximidades de ellos; donde se dan las
més altas densidades de poblacidn, serfs menor la dimensidn
superficial de las 4reas de mercado). Por elle, 1z Fig. ne4
miestra una mayor correspondencia con la reslidad que la Fig.

ne 5,

-

1/ El nimero de "funciones" que cumple cada centro estd dado
por las dimensiones de las dreas de mercado para los distin-
tos tipos de bienes.

2/ En una economfa altamente industrializada cabe esperar la
formacidn de centros satdlites integrados con el micleo prin
cipal, con lo cual no resultardn los servicios los determinan
tes de la existencia de centros MENOYes,

3/ Siempre en la hipétesis del plano geométrico u homogéneo,
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. La distanhcia entre centros de la misma jerar-
;qufa estd determinada, esencislmente, por la estructura pro-
ductiva de la economfa de que se trate.

, Supéngase ahora un centro Y1 de dimensiones
seme jantes a X, Puede surgir por distintas razones.

Sobre el planc geométrico se formards a) a
una distancia tal de X que resulte econdmico concentrar el
mismo nimero de actividades y con la misma dimensidn. Bsta
distancia vendrd determinada por la magnitud de las 4reas
de mercado individuales. b) Siempre que las dimensiones del
plano nacional o las condiciones de frontera lo posibiliteh.

Sobxre el piano geogréfico, el centro Y se ocons
tituird en aquel punto en el cual existen condiciones espe~
ciales de localizacién (recursos naturales, condiciones de
transporte, mano de obra, energfa, etc.).

En torno al centro Yy en forma andlogza a lo
que ocurrird con el centro X, se estructurardn una serie de
centros satélites, de magnitudes decrecientes y estructuras
de produccién més simples g medida que mayor es la distan-
cia del centro.

Las zonas de influencia de ambos centros (X
e Y) determinan una zona de trensicidn en la cual, dadaes las
causas de desarrollo de los centros satélites, aparecerdn
las estruoturas productivas més simples y las més bajas den~
gidades de poblacidn.-

51 el planc no cumple las condiciones de uni-
formidad que se adoptaron como supuesto iniciel, la zZona de
transicidn puede venir deformada por algln factor natural,

. Una discontinuidad en el 4rea de mercado del
centro X o Y 1/, tal como un cruce de vias de comunicacidn
u otro punto notable 2/ se traducird en la existencia de un
centro que, seguramente, no ha de responder al ordenamiento
anterior - en la medida que el disefio de la red de transpox

te no responda al esquema general - el cual serd de concen-

1/+Afea de mercado total
2/.Se adopta le definicién de punto noteble establecida por
Adugust L8sch. '



tracidn de determinadas actividades resultantes de la situa~
cién de ventajas comparativas que modifica el esquema ini-
cial de mercados para los distintos bienes.

Aparece claro, una vez que se abandona el supues—
to de uniformidad del plano, que las aptitudes del suelo han
de condicionar las posibilidades de afincamiento de la'poblg
cién incidiendo - de algin modo - en la determinacidn de las
densidades poblacionales y en la magnitud de las zonas de _
mercado. Como resultante de un fenbmeno de interdependencia
ha de venir dada, también, la magnitud del micleo central y
su especializacidn,

Es conveniente, a esta altura, mencionar cudles
pueden ser los factores que determinen la formacidn de un nyd
cleo central,

Teniendo en cuenta que el espacio real no confi-
gura un plano uniformemente dotado de factores, en el cual
el transporte es posible en todas las direcciones en igual-
dad de condiciones y costos, sino que la distribuciédn de re
curscs no es uniforme y ademds el transporte solamente es
posible sobre determinadas direcciones, aparecen en primer
término como determinantes para la formacidn de un ndclec
central las ventajas de locelizacidnque un determinado em
plazamiento pueda presentar con relacidn a otros del plano,
ante una determinada conformecidén de la actividad econdmica.

Estas venfajas de localizacidén pueden venir deter
minadas por las facilidades de transporte que correspondan
al centro, por la existencia en el mismo de recursos o fac-
tores no transportables 1/ que determinen la localizacidn de
las industrias orientadas hgcia lag materias primas o por
constituf{r el mismo un punto notable: cruce de vias de comu-
nicacién o empalme, puerto {interior o de ultramar), ctc.

- os8i ninguna de estas ventajas se presenta inicial-
mente, ol nicleo central ha de constitufrse en el baricentro

de la zona de mayores aptitudes del suelo,

1/ De acuerdo a2 la clasificacidn de Weber (Alfred).
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3¢ b. Brimera aproximacidn e la divisidn de la Provincia de

Buenos Aires en zonas,
Como ya fuera expuesto anteriormente, dYnicemente resulta po
sible entender la estructura espacial de la econom{a provin
cial si se considera el conjunto Capital Federal — Provinecia
de Buenos Aires, Ya que aquel centro constituyd el principal
nicleo dindmico en el cual se originé la expansidn espacial.

Pueden, en principio, reconocerse seis zonas e-
condmicas, cada una de las cuales responde a un centro pobla
cional dominante (o a un conjunto de centros) con estructu-
ras econdmicas propias.

Son estas zonas, de acuerdo a las anteriores con
cepciones, zonas de mercado de los centros dominantes, que
muestran entre ellas una estrecha vineulacién estructural y
en cuyo interior se desarrollan relaciones de tipo centrope
riférico 1/.

Los centros dominantes que intervienen en el a-
ndlisis son Capital Federal, Olavarrfa, Azul, Tandil, Bah{a
Blanca, Tres Arroyos, Mar del Plata, Trenque Lauquen—Pehua-
jé 2/. Requieren andlisis especial San Nicolds y Pergamino,
los cuales, si bien no constituyen actualmente centro de de-
terminadas zonas, han de evolucionar modificando la conforma
¢ibdn de las acfuales zonas de mercado, EY mismo temperamento
es aplicable a Junin y Chivilcoy, dos centros que adquieren
actualmente cierta importancia,

Los mapas N° 1 a 10 constituyen elementos impor-
tantes del andlisis. En ellos se ha volcado el valor de la
produccién de cada sector econdmico (exclufdos los sectores
correspondientes a servicios) medida en pesos moneda nacio-

nal por Km2, de superficie 3/, como asf, también, las densi

;/. Estas relaciones, como se verd més adelante, aparecen
también entre zonas.

g/. El par de centros miestra caracterfsticas distintas a
los anteriormente enumerados ya yue no son dominantes de una
determinada drea que pueda ser considerada su dres de merca-
do.

3+ Bn todos los casos se ha adoptado el "partido" como la
menor divisidn superficial.
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dades de poblacidn y la poblacidn de las principales ciude=-
des y les vias de comunicacidn 1/ y zonas de influencie de
los puertos. .

E1l mapa N© mestra 1os‘resultados de la su-
perposicidn de todos ellos, donde aparecen perfectamente de-
lineadas las seis zonss anteriormente mencionadas.

Esta serie de mapas, interpretada de acuerdo al
cuerpo tedrico anteriormente bosquejado, permite las siguien
- tes consideraciones y conclusionest
3.b.1.. Zona NoI. Constituye su centro dindmico la Capital Fe-
deral, en cuya periferia se ha ido conglomerando la activi-
dad econdmica provinciel parae constitu{r el gran ndcleo, prég
ticemente unificado (al menog para los fines de e_ste andli-
sis), que constituye el llamado Gran Buenos Aires.

Aparece clara la distribucién de los centros en
forma circular en torno al micleo, con la siguiente obsexrve-
cidn con relacidn a sus magnitudes, vdlida especialmente
cuande se las observa sobre una misma ruta de transporte(por
ejemplo, la ruta pavimentada N° 5 que une Buencs Aires con
Senta Rosa de La Pampa)!t la magnitud de los centros primexro
aumenta con relecidn a la distancia, para después disminuir
hacia los l{mites de zona 2/.

Aparece claro, témbién, cémo los limites de zonas
adquieren caracterf{sticas de &reas de friccidn, con bejas
densidades de poblacidn y de producqidn y concentraciones
poblacionaleé relativamente pequefias.

Coincide esta distribucidn con la aptitud que mueg
tra el suelo con relacidn & la produccidén agropecusria, la .
cual, tal como lo muestra el Mapa N® 1 y 2, con la excepcidn
de algunas variaciones locales muestra una tendencia decre-
ciente desde 1lg zona de costa fluvial hacia el interior de
la Provincia y en especial hacia el resto de la wmisma.

El mapa resumen, muestra que pueden considerarse

cuetro sub-zonas las cuales muestran, también, una estrecha

1/. Carreteras y Ferrocarriles.

2/. BEsta obsexvacidn empf{rice es coincidente con lo estable-
cido en el pardgrafo anterior mediante la argumentecidn
tedrica. '



relacién con los fndices de aptitud agricola genadera del
suelo. ' '

’ La sub~-zong a corresponde a la faja més préxima
a la costa fluvial, hacia el norte del nicleo central y mes
tra altos niveles de industrializacién., Constituye la faja
de més vigorosa expansidn del ndcleo central localizdndose
en ella actividedes que se integran con las del ndcleo sin
competir con 4dreas de mercado correspondiente a &l.

Se encuentran en . ella los centros de San Nicolds
y fergamino, cuya consi@eracidn seré ineludible en los pasos
siguientes del andlisis, ,

Lag restanteé, en una transicidn mds o menos con~
ti{nua, muestran el avance del orden industrial en la superfi-
cie agropecuaria,

Més adelante, al analizer la estructura industrial
de la Provincia se pondrd de menifiesto la distinta naturale-
za de las actividades industriales localizadas en el Gran Bug
nos Aires, en el corddn situado scbre la costa y en la tran-
sicidn hacia las zonas de menor desarrollo industrial, Aparg
cerdn en claro, tembién, algunos aspectos relacionados con
las.dreas de mercado pare determinados bienes.

El caso de la sub-zona g es fundamentalmente dis-
tinto al de los restantes, por cuanto muestra upn menor desam
rrollo que ellas, menor desarrollo que, a su vez, esté vincu
lado a aptitudes agropecusrias més bajas.

Por otra parte, la sub-zona d corresponde a los
l{mites de la zona I la cual en esta direccidn no muestra u~
na transicidén gradual hacia otra zona de caracterfsticas si-
milares sino quey por el contrario, muestra un lfmite que co-
rresponde a una disconbinuidad geogrdfica, la zona inundable
del este y sudeste de la Provincia,
3+ be 2. Zona N° II. Responde & la ciuded de Mar del Plata

como centro dindmico. La aptitud agropecuaria del suelo sola~

mente en las inmediaciones del nicleo centrel alcanza niveles
comparables a los correspondientes al resto de la Provincia,
correspondiendo valores reducidos al resto de los partidos,

especialmente en direccién a los lfmites con la zona I.
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Aparecen en la zona tres centros que se desarrg
llen como periféricos del micleo. Tales centros se forman 8o
bre las actuales vias de comuniéécidn automotor y en aquella
parte de la zona que posibilita, por sus ventajas en aptitu-
des agropecuarias y condiciones para arraigar poblacidn, el
desarrcllo del mercado para un grupo de bienes y servicios.

En el ndcleo central, de formacidn independien-
te al resto de la Provinela 1/ se desarrolla una estructura
industrial relativamente compleja, posibilitada por el 4rea

de mercado que constituye el mfcleo mismo.

3¢ be 3. Zona N° V. Por razones metodoléglicas es adecuado el
tratamiento en tercer término de la zona V.

Se reconoce como centro dindmico de esta zona a
la ciudad de Bah{a Blanca, la cual extiende éu drea de merca-
do més alld de los lfmites de la Provincia de Buenos Aires,
hacia la Provincia de la Pampa y como consécuencia de la con
formacién de la red de transporte, hacia el valle de Rioc Ne~
g€ro en la Provincia del mismo nombre.

El centro reconoce su orfgen'en'su cardcter de
puerto de exportacién que determind la localizacidn én 81
de una secrie de actividédes, especialmente comerciales.

Constitufdo el primer egrupamiento, el centro
pudo crecer por la localizaecidn en &1 de una serie de acti-
vidades industriales lasg cuales, como se veré nds adelante,
conforman un cuadro bastante completo en cuanto a mimero y
tipo de actividades, aunque no en cuanto a grado de desarro-
1lo de las mismas.

Muestra esta zona caractéristicas de desarrollo
coincidentes con las expuestas en la fundamentacidn tedrica
referente al desarrollo de uha zonha de mercado en el caso de
existencia de un dnico centro.

‘Llama la atencidn el escaso desarrollo de los
céntros situados sobre el primer circulo, mientras que dos
de los centros situados sobre el gegundo circulo muestran un

mayor grado de desarrollo (Coronel Sudrez y Coronel Pringles).

1/. E1 nicleo central crece, esencialmente por constituir un

centro caracterizado de turismo.
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Esta situacién encuentre explicacién si se con-—
sidera a las distancias incidiendo no por ellas mismas sino
como representativas de costos de transporte, lo cual impli
ca, al pasar del plano ideal de teorizacidn al planc real
de trabajd, la necesidad de considerar distancias virtuales
en vez de distancias geométricas,

Los mapas N¢ 8 y 9 én los cuales estdn grafica-
das las redes de transporte, muestran que los centros situa
dos sobre el primer efrculo se encuentran unidos al micleo
central por carreteraé pavimentadas, mientras que los situg
dos sobre el segundo circulo lo estén ﬁnicamente por la red
ferroviaria y por carrefteras sin pavimentar.

51 se tienen en cuenta costos y posibilidades de
transporte para embos grupos de centros, es decir, sl se co
sideran distancias virtuales, las posiciones relativas se m
difican apareciendo mis préximos al micleo central los cen-
tros correspondientes al primer cfrculoc y mééﬂalejados 1los
correspondientes al segundo circulo.

Por otra parte, el desarrollo del ndcleo central,
tal como se viera anteriormente, si bien complejo en cuanto
el nimero de actividades, no 1o es en cuanto a dimensién y
tipo de las mismas. Los elementos de juicio disponibles,por
otra parte, permiten aseverar que aﬁn no han sido superadas
las ventajas de agiomeracién que puede ofrecer. Por ello,no
han podido originarse grupos satélites (t2l como ocurre en
la zona I) que elaboren parte de los bienes intermedios o
finales, tal como correspondeiia a una dispersién centrifug:
de la concentracidn.

Ademés, los menores costos de transporte que im-
plica una carretera pavimentada determinan que resulte posi-
ble el abastecimiento de los centros del primer circulo des
de el ndcleo central, para una gren parte de los bienes y
servicios que en él se producen y para los cuales evidente-
mente, los limites de sustitucibdn 1/ se encuentren mds alld

del primer c¢{roulo de centros.

/. Entiéndese 1fmites de mercado.
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En cuanto a los centros que aparecen sobre el
segundo circulo, su desarrollo es, ademds, concordante con
un mayor fndice de aptitud agropecuaria de los suelos que pQ
sibilita un érea de mercado propia.

3. b, 4, Zong N¢ III. Responde a tres centros los cuales,en
conjunto, se compoertan con relacidn a la zonea como un nicleo
dindmicos Olavarrfs, Tandil y Azul.

El centro original fué la ciudad de Azul, si~
tuada sobre la ruta que une a les ciudades de Buenos Aires
y Bahia Blanca, la cual evoluciond - a partir de un afinca-
miento original de poblacidn determinado por la construccidn
de un fortf{n - debido a que su posicién con relacidn a los
dos centros antes mencionados posibilité la existencia de
un 4rea de mercado propia para un alto mimero de bienes.

Este centro original fué complementado con o=
tros dos centros, que tienden a funcionar como una unidad
con el primero & que en parte absorbieron gus posibilidades
de creclmlento determinando las caracteristlcas particulares
de la zona. |

Los dos nuevos centros se desarrollarcn esen-
cialmente sobre la base de industrias orientadas hacia las
meterias primas - QSPécialmente industrias extractivas de
rocas de aplicacidn ylsu correspondiente industrializacidn,
en un principio, y con posterioridad ciertas industries me-
talirgicas ~ las primeras especialmente en el centro de Ola-
verrfe y las segundas en el centro de Tandil.

‘ El desarrollo del’ conjunto supera las posibili
dedes que corresponden a su zona de mercado, que aparece un
tanto reducida y con aptitud agropecuaria media,

( Ia dimensidn relativamente reducide de la zo-
‘na de mercado es justificada por el hecho de'que el desarrg
1lo del nicleo central se da, no solamente sobre la base de
una zona de mercado local y adyacente al ndcleo mismo, sino

sobre la base de una zona de meréado mds amplia 1/ que co=

1/. Constituida por los otros -ndcleos centreles y correspon—
. diente zona de influencia y en forma especial, dada su
v magnitud, por e1 Gran Buenos Aires.
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rresponde a aquellos bienes en cuya produccidn el micleo
se especializa. '
3+ be 5. Zona N° IV. Su centro dindmico - Tres Arroyos —

se encuentra situado sobre la ruta pavimentada que une Ba-
hia Blanca con Mar del Plata, apareciendo el mismo como u—
ne tercera 100&1123016n que surge entre dos 1ocallzac1ones
notables L/, 1 prlncipio de sustitucidn puede ser perfeg

temente aplicado para Justificar la existencia de un cen~

tro en Tres Arroyos, como as{ también la conformacidn to-

tal de la zona,

Necochea constituye un punto notable, en cuan-
to su localizacidn és coincidente con un puerto especiali-
zado en mOV1m1ento de exportacidn. Su comportamiento es, de
tran81c16n entre Tres Arroyos y Mar del Plasta, razén por
la cual se lo ha considerado como perteneciente a la zona
de mercado de Mar del Plata. Los andlisis posteriores de
estructura industrial han de permitir aclarer hasta que
punto es adecuada esta consideracl6n.
3¢ be 6. Zona No VI. Se miestra fundamentalmente distinte

a las anteriores.

Tal como se ha conducido hasta ese momento el
andlisis, la zona VI aparece como una resultante de las
cinco anteriores'y ordenamiento, en vez de ser una zona-de=-
finida de por si.

Se ha seguido este camino dada la necesidad de
llegar a individualigzar su posible centro dindmico que en
la actualidad no se muestra, todavia, en forma destacada.

En efecto, la zona es relativamente homogénea
en cuanto a capacidad agropecuaria del suelo ¥ se desarro-
llan en ella una serie de centros que muestran niveles se-
mejantes de poblacidn, lo cual permite conclufr que cada
uno de esos centros opera con su zona de mercado propla,con
una cierta independencia entre ellos y con una estrecha vin
culacién a los restantes nficleos centrales, en especisl el
Gran Buenos Aires, con relacidn el cual la zona muestra un

1/. 0 una cuarta localizacidn entre tres localizaciones
notables, si se considere también la direccidn hacia
el nmicleo de la zona III,
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destaoaﬁo comportamiento periférico, y en segundo t&rmino
Rosario,

Si se observa la magnitud de los centros urbanos
situados sobre la ruta N° 5, aparece claro que los mismos dg
crecen en magnitud a medida que se aproximan hacia los bor=
des de la zona N® I, contindan ligeramente decrecientes en
la zona N° II y en la zona N° VI, para luego crecer en las
localidades de Pehuajé y Trenque Lauquen, sin que la magni-
tud del nucleo que esta ltima conforma llegue a ser domi~
nante como para justificar una tan vasta zona de mercado,l/

Por otra parte, y como elemento adicional de ans-
lisis, ha de tenerse en cuenta - tal como lo muestra el ma~-
pa de zonas de influencia de los puertos - que la zona VI
pertenece a la zona de influencia del puerto de Rosario o
de los puntos situados poco més al sur sobre el Rfo Paranj,
dada la existencia de la 1{nea férrea que une Bahfa Blanca
y Rosario.2/ ' |

En resumen, si bien en los momentos actuales no
existe un centro de zona perfectamente definido, las tenden
cias que muestran Trenque Lauquen y Pehuajé hacen aparecer
al primer centro, a la cupla de ambos 3/ como posible cen-
tro dominante de zona. - |

En esta oportunidad, cabe esperar una disminucidn
en la magnitud de las relaciones centro-periféricas de la

Zona con el Gran Buenos Aires y con la ciudad de Rosario.

1/, Trenque Lauquen presenta ventajas de localizacidn con
relacidn a Pehuajd debido a las mejores condiciones de
abastecimiento de agua. -

2/« No obstante, la relacibn estructural es mayor con el Gran
Buenos Aires que con Rosario, dada la localizacidn de
las plantas frigor{ficas para vacunos.

3/, En la medida que, mediante inversiones adecuadas se so-
lucionen los problemas de abastecimiento de agua. Esta
erigenocia puede determinar no resulte adecuado permi-

¥ir continde la aglomeracidn en el centro en cuestidn.
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CAPITULO I

EL PROBLEMA DE LA PROGRAMACION REGIONAL

l,~ Origen y Planteamiento del Problema. Tal como se viera

en teorfa y programacidn del desarrollo econdmico, una
‘programacidén global del desarrollo ha de traducirse en

definitiva en:
a) Una proyeccidn del sistema de cuentas nacionales;

b) Un conjunto de metas sectoriales de produccidén que
sea consistente con los niveles de demanda por esas

producciones; y

¢) Un conjunto de metas sectorlales de inversién necesa-

rias péra lograr los niveles de produccidn requeridos.

En todo ese desarrollo y como consecuencia
de los instrumentos de teorfa econfmica utilizsdos, no
es tenido en cuenta, al menos en forwe directa y explici-

ta, el elemento espacio,

.De allf, que se impongan a esta altura dos interrogan
tea cuya respuesta ha de conducir a planteamientos dis-
tintos del problema de programacidn regional o si se

quiere el problema de programacidén espacial.

3on estos interrogantes:

(1) Dado un programa de produccién e inversién por sec-
tores en sus términos globales, cémo ha de organizarse
espacialmente la produccidn e inversidn de wodo gue se
optimice una cierta variable considerada fundamental:ni-
vel de producto nacional, bienestar nacional 1/, etc.?

1/ Se considera al bienestar econdmico funcién del nivel
de ingreso y de su distribucidn. También en algunos
casos serd considerada como funcidn de la cantidad de
bienes disponibles para el consumo en cada localizaw
cidén del mismo.



(2) Dada una cierta regidén problema, cémo han de ser di-
sefiadas las soluciones gque permitan optimizar uma cilerta
variable considerada fundamental: nivel de producto re-

gional, etc.?

En ambos casos la maximizacién ha de ser lograda sa-
tisfagiendo ciértas restricciones que responden, en el
primero, a la necesidad de no sobrepasar clertas metas
de produccidén e inversidn definidas por la programacién
global para la econowmfa como un todo y. a la necesidad de
regsponder a exigencias gque establece la consideracién de
las distintas localizaciones de la produccién y mercados
y a la dotacién de recursos y factores; en el segundo ca-
so, las restricciones surgen de la necesidad de no sobre-
pasar esas metas globales y satisfacer las exigencias
con Origen en lag condiciones de la regién problema mis-
ma, ¥ a las adicionales que surgen de la interrelacidn
de la regién problema con el rgsto de las regiones que

componen una economfa nacional,

Importa establecer que no ha& diferencia conceptual
entre ambos enfoques, En el caso interregional (global)
ge incluye en el modelo las repercusiones reciprocas que
cada nivel de actividad regional tiene sobre las activi-
dades andlogas de otras regiones. En el caso regionél (y
este incluye el caso de las denominadas regiones proble-~
mas) se dejan de lado dichas repercusiones y se prefijan
determinados niveles de las actividades exteriores a la

regidn en cuestidn,

Este procedimiento es perfectamente legf{timo, pero de-
be sefialarse que las soluciones en el primero de los ca-

gos no tienen por qué ser un refinamiento del segundo.

Ia consideracién de las repercusiones reciprocas de
las distintas actividades regionales puede cambiar fun-

damentelmente la fisonomifa de.una solucién,

Un andlisis bien hecho debe tener esto en cuenta y
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procurar que las sucesivas soluciones sean convergentes
en el sSentido de ir anotando cada vez con méds precisidn

los resultados.

Todo lo anterior deja pendientes una serie de inte-
rrogantes cuyas respuestas se nos imponen antes de conti-

nuar con nuestros desarrollos.
Son ellos:

Qué es una regién y cémo se comporta?

Qué es una regidén problema?

Cuidl es la natursleza y significado de las restricciones

que condicionan la maximizacidn de la.variablé considera-
da fundamental en cada uno de los planteamientos?

Qué ha de conténer o ‘en qué ha de traducirse un programa

A

regional?

El concepto de regidn y regidn problema. No entraremos

en controversia con respecto a la definicidn de la re-
gidén, mis bien emplearemos una formulacidén extensional:

regidn econdmica es una porcidn de superficie zeogréfica

gue_se singulariza de acuerdo a algin criterio econdmico-

social determinado.

Toda otra extensidn de superficie que esté incluida
en dicha regién serd denominada subregién (o zona, si su

4rea es relativamente pequeiia).

Por tanto, la nocidn de regién y subregidn son relati-

vas y lo que es una regibén dentro de un criterio, puede -

" formwar parte de otra, con otro criterio.

Esto no quiere decir gue no puede haber criterios me-
jores o peores para singularizar zonas. Nuestra inten-
¢idén es no excluir a ninguno, aunque convenimos en que
hay algunos que son mis atrayentes que otros. Veamos o-

tros criterios mds ¢ menos corrientes:

Se suele denouinar regidén a la superficie gue_corres

ponde a una divisidn politica dada: Nacidn, Estado Fede-




ral o Muniecipio o a la superficie gue corresponde a la

cuenca de un rio,

Son estas definiciones que podemecs considerar como
operativas, en cuanto se acude a ellas solamente para la

solucidn de algunos problemas concretos.

Se fundamentan estas concepciones en el hecho de que
distintas jurisdicclones politicas y adminitrativas im-
plican, por lo general, la conformacién de "ambientes e-
conbmicos distintos" y en que la cuenca de un rio cons-
tituye también, por lo general, una superficie identifi-
cable por la calidad de sus suelos y por los efectos que
gobre ella producirfan las obras efectuadas sobre el rio

en cuesatidn,

Las definiciones que denominaremos “econémicas", en
cambio, tratan de llegar a una concepcidn de la regidn
que permita su explicacidn atendiendo al desarrollo gde

la economf{s y a su ordenamiento espacial.

Desde este punto de vista se puede establecer gue

una regidn .econdmica se caracteriza por tener una estruc-

tura de produccidn igual a la estructura de demanda.

Pero, evidentemente esta condicién no responde a la
realidad econdmica dado que, por las multiples interre-
laciones que la caracterizan, solamente resultaria posi-
ble identificar dos regiones o dos tipos de regiones:la
economfa mundial y la economia extremadamente sub-desa-
rrollada que se desenvuelve con formas de produceidn pri-
mitivas y de subsistencia sin intercambios con el exte-

rior.

La simple obsgervacidn del paisaje econdmico, sea mun;
dial o de una superficié menor, muestra la existencia de
regiones perfectamente identificables que mantienen un
intercambio mids o menog activos seglin el caso. En ningu-
na de ellas, se da la igualdad entre la estructura de

produccidén y de demanda.



Esta falla de la definicidn en su formulacidn original
obliga a introducir elementos complementarios que ajus-

tan el concepto.

Se incorpora asi la aclaracién de que una regidn e~

conémica tiene, por lo general, un centro dindmico 2/.

Constituido por una ciudad o una organizacidn jerdrqui-

ca de ciuvdades (una ciudad principal y ciudades séﬁéli—

tes) a cuvo alrededor se ordena una periferia rural o

de ciudades pasivag.

Entre centro y periferia hay interacbiones mutuas,
las cuales conforman la dindmica de la regidén. Concreta-
mente la periferia abasteceria al centro de materias pri
mas y productos semielaborados, nientras que el centro
abasteceria a la misma de productos manufacturados o de

grado de elaboracidn wds avanzado.

Queda finalmente el problema de delimitar la perife-
ria o mejor, el problema de definir hasta dénde se ex-
tiende la periferia de un centro dado. Pars ello gse re-—

curre al concepto del Area del multiplicador del gasto

suténomo, concebida como aguella superficie sobre la
cual se manifiestan los efectos secundarios de un gasto

autdénomo efectuado en un centro.

Dado que los efectos secundarios de un gasto auténo-

mo se transmiten espacialmente en forma de onda amorti-

2/ Se considera como centrg dindwico de un drea, aquella
porcidn de la misma en la cual se concentran los cam-
bios en la demanda efectiva total, gue son independien
tes de las variaciones en el nivel de la misma (autd-
nomas). '




guada en el caso de una superficie geométrica 3/ corres-
ponderfa un circulo a tal drea ya que ¢l decrecimiento

en la magnitud de los efectos secundarios seria igual en
todas direcciones. Una serie de ci{rculos concéntricos
wmostrarfa las zonas de igual intensidad del efecto secun—
dario. En el caso de una superficie geogrdfica, la forma
del 4rea del wultiplicaedor ha de resultar distinta a la
circular, ya que no se verifican las posibilidades de
transporte en cualquier direccidn con el wismo costo Yy

no se pregentan en todas las direcciones las mismes con-

diciones para la actividad econdmica,

Por otra parte, han de ser también factores de modi-
ficacidn de la forma del drea del multiplicador los con-
tactos con las regiones vecinas que responden a otros

centros dindmicos.,

Ademds, el 1limite de dos regiones econdmwicas ha de
Presentarse como una faja de transicidén en la cual se ma-
nifiestan los méds bajos niveles de actividad de ambas re-

giones.

Esta definicidn obvia los inconvenientes gue surgen
de la existencia de una divisidn polftica aunque luego,
en el andlisis de la regidén concreta, deban tomarse en
consideracién las condiciones especiales que plantea la

existencia de una frontera de este tipo.

3/ Con frecuencia en la teorizacidn en economfa espacial se

acude a la abstraccidn gue representa la superficie £e0=
métrica, concebida como una superficie limitada, unifor-
memente dotada de factores de la produccidn, sobre la
cual es posible el transporte en todas direcciones en con
diciones idénticas inclusive en cuanto a costos. Con ello
se introduce en =l problema el wiximo n'mero de siaplifi-
caciones posibles,

En contraposicidn se tiene la superficie geogrifica,
correspondiente al espacio econdmico real, con singulari--
dades e irregularidades que significan una dotacién no
homogénes de factores productivos, y transporte posible
s8lo sobre determinadas direcciones ¥y en condiciones y
gostos diferenciados,

[



Permite, ademds, la estratificacién del problema de
la organizacién espacial, considerando dentro de cada re-
gién subregiones estructuradas de acuerdo al mismo prin-~

cipio, y nuevas divisiones segfin el grado de detalle que
requiera el andlisis.

Debemos hacer notar gue el factor gistancia, aungue
no mencionado explicitamente, es el elemento que subya-
ce en t0dos los ragzonamientos. Por otra parte la defini-
cidén implica un altf{simo grado de simﬁlificacidn en la
concepcidn de la organizacidn espacial, como aparecerd

en evidencia cuando dicho tema sea tratado en detalle.

Ello no obsta para que la definicidn resulte sufi-
ciente a los fines inmediatos. Aunque parece adecuado
introducir algunas modificaciones, que harfan mds ajus-

tado el concepto.

En primer término, no hay razén valedera para esta-
blecer como reguisito la igualdad entre demanda global
¥ estructura productiva y nivel de produccidn. En segun-
do término, no es imprescindible, aunque si frecuente,
la existencia de una tipica organigzacién de centro y pe-
riferia como la descripta, dadas las magnitudes que ad-
qﬁiere el intercambio entre regiones en especial a mediw
‘da que se avanza en la estratificacidn. Bien puede ocu~
rrir gue una regién sin centro dindmico definido sea pe~
riferia de otra no coincidente con ella en el espacio

geogrdfico,

Por ello, puede ajustarse la definicidn del siguien-

Te modo: constituye una regidn econdmica aquella drea, .

dotada de centro dindmico o no, cuyos elementos compo-

nentes 1/ tienen un nivel de demanda efectiva total (ni-

vel de ingresos) sengsible a los miswos estimulos econd-

micos con la misma secuencia.

1/ Elementos diferenciales de 4rea
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Log eggtimulos serdn variaciones en el gasto autdnomo
total del centro, si es que la regidn tiene una organiza-
cidn tiﬁica de centro y periferia, o en el gasto autdno-
wo de la regidn centro, si la regidn en cuestidn se com-
porta como periferia de otra regiBn no coincidente espa-
cialmente con ella. La gecuencia de los estimulos viene
determinada por la magnitud relétiva de los mismos, medi-
da por su efecto sobre el gasto auténomo, con lo cual
resulta posible la identificacidn de las regiones y la

estratificacién en la divisién egpacial.

Un e jemplo ha de ayudarnos a entender el alcance de
esta definicidn y la forma en que la wisma permite ope~

rar,

Supongamos una supérficie geOgréfica-§'(Véase figura
n® 1, al fin del fasciculo}, y dentro de ella las super-
ficies Sa’ Sb' S0 y Sd; las Sa’ Sb v Sc en contacto y
la 54 separada del resto. Concretamente entre Sd y las
otras tres superficies existirfa una faja desértica. Co-
rreaponde a la totalidad de la superficie un ingreso
Y = Ya + Yb + YC + Yd” Suponzamos las siguientes especia-
lizaciones y niveleg relativos de ingresos para cada una

de las superficies:

- Para Sa: La superficie esti especializada en produc-
cidn para la exportacidn por el Puerto P en el cual, a
su vez, se ha desarrollado un centro con un grado de in-
dustrializacidn avanzado para el cual se verifican rela-
ciones periféricas con el resto de la superficie Sa. A~
demias, la superficie Sa adquiere bienes de las superfi-
cies Sb ¥y Sc' Su nivel de ingreso Ya representa una par-
te importante del ingreso total Y de la superficie; a su
vez las exportaciones Xa representan una parte gignifi-

cativa del ingreso Ya.

- Pararsbz 1la superficie no tiene centro dindmico apa-

rente; concretamente, podriamos suponer gue se especia-



liza en uno o pocos cultivos agricolas. Vendie su prodqg
cibn a las superficies Sa y Sd’ la mayor parte a la pri-
wera., Su nivel de ingreso Ib es sustancialmente menor
que Ya'

- Para Sc: adoptamos un supuesto semejante a Sb' en cuan
to a naturaleza de la superficie, pero adoptaremos unsa
hipdtesis distinta en cuanto a la intensidad de la rela-
cidn. Concretamente Sc vende su prodﬁccidn a Sa ¥y a Sd’
pero la mayor parte de su produccidn se orienta hacia -
Sd.

cial de bienes aparece representada en el grdfico por

La magnitud de las transacciones o del fluir espa-

simple y doble trazo en lag flechas correspondientes.En
cuanto al nivel de ingreso Y, de la superficie, supone-

mos gue es del mismo orden de magnitud que Yﬁ, menor a

su vez que el ingreso correspondiente a la superficie

S
a

- Para Sd: suponemos un centro dindmico D wmuy integra-
do con su periferia. Las Unicas exportaciones que efec-

tGa el centro D corresponden a log abastecimientos a

153 superficies 3. ¥y SC. Su insireso Y, es menor que Ya

b

¥y mayor gue Yb e Yc.

d

Analicemos ahora el comportamientc de estas superfi-
cies introduciendo modificaciones en los gastos auténo-

mos de los centros P y D.

g

Una cafda en las éxportaciones X de la superficie
Sa se traducird en una cafda en el nivel de ingreso Yé
de la superficie, la cual a su vez se traduciri en una
contraccidn de la deménda por bienes de las superficies
Sb y SC.

Por consiguiente para las superficies Sb y Sc’ la
causa de variacidén del gasto autdénomo es distinta a la
causa de varizcidn del gasto autédnomo para la superfi-
cie Sa' En el caso de la superficie Sa, la variacidn es

una cafda de las exportaciones. En el caso de las super-
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ficies S, ¥ S,s» la causa de la cafda del nivel de ingre-
S0 en ellas es la contraccién de la demanda en la super-
ficie Sa' Desde ya podemos decir que las superficies Sb
y Sc se comportan como periféricas de la superficie Sa'
Pero las cafdas en los niveles de ingreso de Sb y
Sc debido a 1la cqntraccién en la superficie Sa no son
del mismo orden de magritud. Concretamente, Yﬁ disminui-
_ria wéds fuertemente que Yc . Por consiguiente, es posi-
ble establecer una diferenciaciédn neta entre las super-

ficies Sb’ Sc ¥ Sa'

Supongamos ahora una contraccidén en el gasto autdno-
wo del centro D. Se producird una cafda en el nivel de
ingreso Y.; como consecuencia de ella, una disminucién
en la demanda de la superficie Sd por bieneg de la su~
perficie So y Sb;_pero, en este caso la intensidad de
la variacibén serd mayor en la superficie S, que en 1la
superficie Sb‘ 5i la variacibén en el gasto autdnomo del
centro D fué una disminucién auténoma en las inversio-
nes, ne se ha traducido ella en forma inmediata en Sc
sino que tal disminucidn se ha producido por la contrac-

cién de la demanda en la superficie S.. Por consiguien-

d
te, son perfectamente diferenciables y ordenables las
secuencias. Mds atin: la superficie Sc quelmuestra rela—
ciones con lg Sa y con la Sd’ se muestra sensible ante
variaciones en los gastos autdnomos en la superficie Sa
¥ en la superficie Sqr Pero es wds sensible a las varia-
ciones en Sd que a las variaciones en Sa; por consiguien
te, al establecer la divisidn regional, en primer térmi-

no deberia asignarse Sc como periferia de S_, estable~

d
ciendo despuéds la divisidn entre SC y Sd'
Hemos dejado de lado un primer andlisis que es nece-
sario efectuar a fin de completar el panorama. Una caf-~
da en las exportaciones X, concretamente se traduce en
una disminucidn del ingreso Ya’ el cual a su vez signi~

fica una disminucidn en los ingresos Yb e Yc y 8i se
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Tiene en cuenta que ambas regiones tienen abastecimien-
t0s de la regién Sqr la contraccidn de la demanda origi-
nada en esta cafda de los ingresos Yb e Yc se traduciré
enn definitiva en una disminucidén en el ingreso Yd’ aun~

que esta Gltima ya muy smortiguada.

Po: consiguiente, si la superficie constituye un es-
pacio nacional o supra-nacional podrfa ser considerada
como la periferia del centro que absorbe las exportacio-
nes X5, y enh su conjunto una regidn. 4 su vez dentro de

ella, cabria distinguir las regiones, a, b, ¢ y d.

Regidn problema. En todo lo anterior la denominacién ha

sido utilizada en un sentido muy amplio para designar a

~la regidn baje estudio con motivo de principal atencidn,

Pero la denominacidén es también utilizada para desig-
nar a aquellas regiones con problemas econdmicos ¢ socia-
les agudos,emergentes de algunas de las dos situaciones

giguientes:

a) atraso en el desarrollo (regiones que no han seguido

0 no han conseguido seguir la tendencia del progreso

econdmico);

b) Estancamiento en el crecimiento (regiones que han ex-

perimentado una pdrdida neta de ocupacidén produdtivy

a consecuencia de la emigracidn de la industria).

Dado que este tipo de regidn comstituye el motivo
frecuente de la programacidn regional y en especial den-
tro de los lineamientos establecidos por el segundoc plan-—
teamiento adoptado para el problema de programacidn, ¥y
dado también que cuando se efectla una programacién espa-
cial global este tipo de regidn requiere consideraciones
y andlisis especial a fin de obtener una mejoria neta en
sus condiciones, trataremos de dilucidar las principales
causas que determinan la existencia de regiones-proble-
ma.

Para restringir y facilitar nuestro andlisis nos re-
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L

feriremos concretamente. a regiones pertenecientes & una
economia nacional en proceso de desarrollo, ya que la
consideracidn en general nos conduciria al problema del

desarrollo econdmico en su concepcidn wds amplia.

la existencia de regiories atrasadas dentro de una

economfa nacional reconoce diversos or{genes segin sea
su dotacidén de recursos naturales (variedad y cantidad),
En el caso de"regiones con recursos naturales variados
Puede deberse su subdesarrollo a algunos o varios de los

siguientes factores:

- escasez o0 deficiencia de los medios de transporte y

-abastecimiento energético;

- magnitud del mercado para los productos elaborados a

partir de sus recursos;

~ prioridad acordada por la economia nacional al uso de
los recursos {(lo cual viene determinado, en primera

instancia, por el disefio de su sistema de transporte);

- @ la escasez local de cepital (la movilidad interna
del capital, si bien muy superior a la movilidad inter-

nacional del mismo, no es total);

~ & las caracteristicas de la poblacidn que puede no

proveer los dirigentes capacitados necesarios;

- a la superpoblacidn, por baja wovilidad de la mano de
obra, gque conduzca & un proceso de rendimientos decre-

cientes impidiendo la capitalizacidn de la regidn;
— a una insuficiente diversificacidn de actividades.

La enunciacién anterior permite reconocer causas de
subdesarrollo gque residen en el comportamientd de la eogQ
nomfa nacional y causas que residen en la regidn misua.
El origen de las causas de subdesarrollo (nacional o re-
gional) y su naturaleza (d&ficit de transporte, insufi-
ciencia del mercado, calidad de la poblacidn) han de o-

rientar las soluciones y permitir determinar el desarro-
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1lo posible futuro.

Bajo la denominacidn de regidn estancada ubicamos a-
quella regidn que ha sufrido uma reduccidn absoluta.bas-
tante rdpida en sus oportunidades econdmicas globales,
plantedndose el Problema de ajustes a niveles de ingre-
sos wmds bajos, por lo wmenos temporalmente, sea por reduc-
cidn del ingreso global o por disminucidn en su ritmo de
crecimiento. ‘

En general, en la regidn estancada se detiene el de-

sarrollo de la produccidn mis intensa y eficiente, por

causas gue pueden reconocer origenes muy diversos, segin
se trate de producciones que utilizan recursos natura-
les locales o producciones que se encuentran localizadas
en la zona por razones de ventajas en los costos comparag-
dos. Los siguientes factores aparecen frecuentemente

como causas del estancamientc de una regidn:

(a) agotamiento de recursos naturales. Se presenta con

distintas caracteristicas segfn la naturaleza del recur-
so. Puede tratarse de un agotamiento evitable, tal como
el debidc al empobrecimiento del suelo, sea por un uso
intensivo del mismo o por causas de erosidén, o tal como
la despoblacidn forestal debida a la tala sin la corres—
pondiente accidn de reforestacidn (este fendmeno de ago-
tamiento de recursos naturales ha motivado el desplaza-
cmiento de-la indusitria papelera de los Estados Unidos
hacia el Canadd, con el consiguiente detenimiento en el
crecimiento de la regiédén correspondiente de Estados Uni~
dos y la industrializacidn intensa de regiones semejan-
tes en territorio canadiense); en otros casos el agota-
wiento de los recursos adquiere earacter{sticas de ine-~
vitable a corto o a largo plazo, Tal es el caso de los
recursos minerales, dependiendo de su naturaleza que el
agotamiento se produszca a corto o a largo plazo. En ge—~
neral los recursos metaliferos y carbbén son agotables g

largo plazo, wientras que otros recursos tal como petrd-
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leo y gas pueden ser susceptibles de agotamiento a cor-

to plazo;

(b) Reduccién en la demanda de los productos de la re-

gién. Esta reduccién reconoce distintos origenes:

-~ reduccién de ingresos en los mercados abastecidos o
tanbién crecimiento muy lento de la demanda en los mer-
cados abastecidos de modo tal que a partir de cierto
momento la misma deje de constituir un estimulo efec-

tivo al desarrollo de le regidn problema;

- obgolescencia del producto miswo, la cual puede ser
debida al progreso técnice en la industria que determi-
ne la existencia de sustitutos de menor costo o mejor

calidad;

- oreacidén de nuevas barreras comerciales que modifiguen
las relaciones de precios del producto con los prove-

nientes de otras regiones o que impidan su movilidad;

-~ coupetencia de otras regiones coOn recursos mas produc-—
tivos. Cabe distinguir dos situaciqnes: una nueva re-
gién, de recursos de mayor productividad y por consi-
guiente de menor costo interviene en el mercado, ©
bien los recursos de la regién se tornan utilizables
a productividades decrecientes, caso muy frecuente en
la explotacién de recursos minerales cuando a partir
de cierto momento disminuye la %Qy de los mismos o la

extraccidén se torna mas costosa;

(¢) Migracidén de la mano de obra especializgda y capaz,

v deterioro de la poblacidn.

Vimos anteriormente que una de las causas de subde-
sarrollo es ia falta o la ausencia de un élite de ini-
ciativa capaz de egtablecer una dindmica para la regidn.
Muy frecuentemente se produce la wigracidén de las élites
de una Tegidn hacia regiones mds avanzadas, con el con-

siguiente deteriore de la poblacidén en cuanto se ven pri-
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vadas del aporte intelectual de esa &lite y de las esfe-

ras mas capaces; y

(d) problemas institucionales: Pueden presentarse tales

como’ estructura de tenen01a de la tierra en las regiones
agropecuarlas 0 como distintas cowmbinaciones monopdlicas

en regiones de estructura mis compleja.

La naturaleza de las goluciones para una regidn estan-

cada, depende del origen del estancamiento; sin embargo,

resulta posible sintetizar a dichas soluciones en tres
grupos:

(1) Aumentos de eficiencia. Cuando el estancamiento de

una regidn se debe a la pérdida de posiciones, fren-
te a la competencia de otras regiones por razohes de
eficiencia, los aumentos de la misma suelen consti-
tuir la solucidén adecuada. Pero ha de tenerse en
cuenta que no en todos los casos los aumentos de e~

ficiencia resultan igualmente posible,

En efecto, si se tratara de una produccidn indus-
‘trial determinada, nada impide suponer gue los aumentos
de eficiencia disponibles en una, regidn. también resulta-
rian p051bles en las regiones competldoras, por lo cual
el aumento de eficiencia en sf no constituirfa la solu-
cién para la regién problema, El aumento de eficiencia
s{ constituye una solucién cuando las formas de produc-
cién son muy atrasadas o cuando los recursos naturales
de la regiln son defectuosamente utilizados, sea porgue
problemas institucionales iwmpiden la utilizacién de los
mismos o porque la técnica en la utilizacién es inade~
cuada. _

En general los aumentos de eficiencis gue represen-
“tan una mayor tecnificacidn suelen encontrar resisten-
cia en la regidén problema, sobre todo si ha de traer a-'
Parejada una dicminucidn en los requerimientos de mano

de obra de la actividad que origina los problemas. No
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cbstante, en muchos casos ha resultado posible llegar a
un entendimiento entre los intereses de los distintos

grupos afectados, introduciendo los me joramientos de e~
ficiencia que permitieran restablecer la dindmica de 1la

regidn.

(2) Aumento en la convertibilidad de capital-mano de o~

bra-tierra para usos alternativos en la wmisma loca-

lidad. Esta solucidn es la que wéds frecuentemente
guele adoptarse y es también la que da las mayores
oportunidades de salvar el eqtancamignto de una re-
gidén. Es aplicable donde exista cierta diversidad
local de ventajas productivas y donde los mismos
factores de la produccién no tengan un cardcter de-

masiado especializado.

-~

(3) Diversificacidn de la produccidn de la regidn. Esta

golucidn es de la misma naturaleza que el aumento
de.la convertibilidad de capital-manc de obra-tie~
rra. Constituye, con la anterior, la solucién de
fondo al problema de las regiones estancadas. Es e-
videntemente la solucidn cuando la actividad princi-
pal de l1a regién, a pesar de desarrollarse en con@i—
ciones 6ptimas, no alcanza a absorber 1los incremen-

tos de poblacidn de la regidn problema.

4.~ Movilidad interna de los factores de la produccidn ¥y

recursos naturales. Ya al efectuar el andlisis de la re-

gién econdmica y la regidén problema, tuvimos oportuni-
dad de referirnos a la movilidad interregional o geogri~
fica de los factores de la produccidén. Deberemos traba-
jar directamente con ella cuando analicemoé la natura-
leza y significado de las restricciones en el problema
de programacidén espacial y al tratar la localizacidn in.-

dustrial y el ajuste de las localizaciones.

Al hablar de factores de la produccidén nos referimos

a tierra, mano de obra y capital. Ademds trataremos su
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wovilidad dentro de los limites geogrificos de una eco-
nom{a nacional, motivo inmediato de nuestro interés. Se
impone la aclaracidn porque el problema presenta carac-

ter{sticas distintas en el nivel internacional.

En términos generales, la movilidad interna de los
factores de la produccidén es muy superior a la movilidad
internacional, pero de ninglin modo llega a ser perfecta.
Generaluwente el wovilizar internamente factores de la

produccién engendra gastos y dificultades.

La relativa inercig de la mano de obra y capital es
caugsa de diferencias locales en los costos de producecidn
por distintas remuneraciones de esos factores. Egstas di-
ferencias son causas de desplazamiento de los factores
entre localizaciones, de wodo tal que el gistema +iende
a un equilibrio en el cual (situacidén ideal) los costos

en todas las localigaciones serian idénticos.

Es evidente gue estas condiciones se dan nada més
que para un.factor perfectamente mdvil, cuyo precio se-
vria el mismo en cualquier localizacién y no afectarfa a
la localizacidn de la produccidn, ya gque solamente un
factor perfectamente mévil se desplagarfa en forma imme-
diata hacia las localizaciones de mayor precio llegando
a superar la demanda por el mismo factor en dicha loca-
lizacidn, mientras que en las localizaciones de emigra-—
cidén se producirf{a la escasez de dicho factor, fenbme-
nos ambos con efectos inversos sobre la remuneracidn del

factor en cuestidn.

En resumen las diferencias regionales en precios_de

los factores son més acentuadas cuanto menos mdviles son

los mismog. La tierra muestra las diferencias mis fuer—

tes, mientras que la mano de obra y el capital tienen
cierta viscosidad pars moverse: su respuesta como emi

gracién tarda algln tiempo.

La tierra y algunas de las formas wmds pesadas de e-



quipo de capital son inamovibles y pueden participar en
los cambios de la estructura espacial de la economia,so-
lanente dedicdndolos a nuevos usos en el mismo lugar,o
pon;éndolos nuevamente a producir, o abandondndolos.Las
posibilidades de dedicarlos a otros usos son también bas
tante'limitadas. La existencis de capacidades ociosas

proporciona, a veces, un cierto margen de libertad.

En la reliada, en la mayorf{a de los desplazamientos
de la localizacidn de la actividad productiva desempefia-
un papel éecundario la redistribucidn real de las fébri-
cas ya instaladas. Se trata mds bien de diferencias geo-
gréficas en el ritmo de desarrollo de las industriés,
produciéndose la emigraciéﬁ.de la mano de obra en forma
tardia y aln en algunos casos no llega a producirse esa

emigracidn,

Es de hacer notar que los efectos de los cambios im-
portantes y duraderos en la localizaci6n nunca se redu-
cen a una Unica industria, aunque los perfeccionamien-
tos téenicos o glgﬁn otro factor iniciador del cambio
sdlo se‘apl%quen directamente a esa Ynica industria, ys
que la respuesta de ésta alterari las bases de preferen-
cias para la localizacidn de todo un complejo industrial

unido a’ella.

En resumen la tierra se muestra como un factor de
produceidn pe}fectamente inmévil susceptible de fuertes
diferenclias regionales en su remuneracidn y solamente
transferible a otros usos en determinadas circunstan-

cias.

En cuanto al capital, algunas formas de equipo de
capital tales como herramientas y maguinarias ligeras
se movilizan,; pero la mayorfia de los equipos se consi--
deran como plantados en una localizacidén particular. El
capital implicito en ellos puede wovilizarse adlo gra-

dual e indirectamente,y mediante una desviacidn de los
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gastos de reposicidén y las nuevas inversiounes.

Ei precio del equipo de capital ya instalado generali-
mente varfa entre los limites que fijan los costos de re-
novacidn y el valor de desecho, Los fondos de capital pa-
ra nuevas inversiones, sin embargo, son muy méviles y
muestran diferencias geogrificas en el precio relativa-
mente pequefias. Los tipos de interés muestran una cier-
ta tendencia a variar con la distancia de los centros fi-
nancieros principales, pero constitujen un factor muy ra-
ramente importante de localizacidén y de estructuracidn

de las actividades econdmicas dentro de un pais dado.

A pesar de esta fluidez en los movimientos de capi-
tal en muchos casos la misma no llega a satisfacer los
requisitos de desarrollo de determinadas regiones, o tam—
bién a‘pesar de existir una gran wmovilidad en el capital
el mismo no se dirige hacia determinadas regiones. Esta
situacidn ha sido contemplada en los problemas.de capta-
cidn y canalizacidn del ahorro interno, apareciendo el
sistema bancario como 'un elemento adecuado para la re-
distribucidn geogrédfica de los recursos financieros y
tambidn, con funciones mrds complejas, las corporaciones

de fowmento regionales.

En cuanto a la mano de obra, su grado de movilidad
estd muy directamente vinculado con las rafces sociales

y econdmicas de la poblacidn,

Concretamente, cabe esperar una muy baja movilidad
para acudir adonde se presenten las wmejores oportunida=
des en salario y trabajo en aquellas comunidades con una
muy larga tradicidn histérica, que significa un prolon-
gado perio@o de afincamiento en un lugar y de vincula-
cidn con determinadas actividades econdmicas. Tal es el
Ccaso de la parte Sur de Italia y tal parece ser el caso
de varias regiones en nuestro pais gue habrian hecho los

aportes menos importantes al movimiento imigratorio in-



ternc experimeniado en los #lbtimos afios (este punto es-

t4 sujeto a investigacidn estadistica).

La movilidad de la wmwano de obra plantea problemas
especiales en el disefio dé’las soluciones para las re-
giones problemas. En todos los casos, estas regiones o-
frecen peores oportunidades de empleo a sus habitantes
gque las regiones vecinas. No puede depositarse gran cone-
fianza en el ajuste natural de esas diferencias por me
dio de la emigracidn de la poblacidén~excedente., La pre-
sidn demogrdfica puede constituirse en un fendmeno per-
sistente y puede agravarse paulatinamente si la pobreza.
conduce a un aumento rdpido de la poblacién y a un em-—

Peoramiento en la calidad de la fuerza de trabajo.

-

‘Es wotivo de controversia el problema fundamental -

de gi es preferible llevar las pergsonas a los trabajos

o los trabajos a las personas.

‘No puede hacerse ninguna critica efectiva a las me-—
didas que tienden simplemente a aumentar la movilidad gde
la wano de obra y el capital y que pueden dar como Tresule
tado'una emigracidn wds rédpida y mejor dirigida, buscan-
do al miswo tiempo, el descubrimiento y la operacidén wés
rdpida de nuevos usos para los recursos no utilizados o

!
mal utilizados de las regiones problemas.

La argumentacidén favorable al estimulo de la emi-

gracidn se basa en que los niveles de vida bajos en una
regidn la sefialan como un sitio antiecondmico para el

ntimero de habitantes que tiene.

ElL hecho de gue exista mejores formas de ocupacidn
en otras partes muestra que algunas de esas personas no

s6lo estarian mejor sino gue también serian mis %tileg

en alguna otra parte y deben emigrar. S6lo su imperfec—

ta movilidad les.impide hacerlo.

Por consiguiente, se alega que la emigracién es el

procedimiento correcio para aprovechar las posibilidades
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productivas superiores de otras regiones. De acuerdc <on
este argumento el tnico procedimiento alternativo pars
aliviar la situacidn entrafia subsidios antiecondmicos y

desmoralizadores y una deformacidén permanente de la es-—

[ \
tructura econdmica desesble de las localizaciones. Los

partidarios de la politica de emigracidn pueden decir
que las medidas consistentes en llevar los trabajos a
las personas, si se condujeran a su extremo légico, su-
primirfan los incentivos a la emigracidn y permitir{an
que toda la estructura ocupacional se determinara por
la distribucidn de la poblacidn en la fecha en gue en-
trara en vigor la politica mds el aumento vegetativo

subsiguiente,

Es evidente gue, con el transcurso del tiempo, esa
estructura de localizacién dejarfa de estar, cada dia
més,'en conformidad con las necesidades técnolégicas co-
rrientes e implicarfa un desperdicio cada vez mayor de

recursos sociales.

Los partidarios de llevar los trabajos a las perso-

nas, por otra parte, pueden demostrar fédcilmente que las

reducciones plancadas de la poblacidén por medio de la e-

migracidén presentan dificultades muy grandes. La evacua-

c¢ién de una parte ae los productores de una regidn ejer-

ce su influencia localizadora adversa sobre otros produc-
tores de la wisma, de modo que quizd sea necesario una

emigracién mucho mayor, en un caso dado, de lo gue & pri-

mera vista pareceria conveniente.

Por otra parte, el efecto acumulativo de la emigra-

cidén se agrava por su gelectividad usual. Si las perso-

nas mds productivas y emprendedoras son las que se van,
disminuyen las probabilidades de que la regidén alcance

su nivel norma2l de ingreso.

Finalmente, la relativa rigidez de los costos de los

gervicios publicos locales es un detalle que habria de
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ser tenido en cuenta ya gue, si no pueden reducirse las
contribuciones totales locales en proporcidn al nimero
de habitantes, tendrd que subir la carga per capita en
concepto de impuestos, lo que hace que sea alin mds diff-
ciles de igualar los niveles de vida. Por supuesto, degse-
pués de un tiempo més o menos largo, podrfia reducirse el
nivel de los gastos del Gobierno local. Este resulta ser
un proceso lento cuando muchos de esos gastos se dedican
a la amortizacidén y a la conservacién de los medios.exig
tentes, cuando la poblacidn sigue dispersa y es preciso
conservar'todos los caminos antiguos, las escuelas, etc.
¥ cuando existen fuertes intereses locales creados que

quieren conservar los cargos politicos existentes.

- Otros argumentos en contra de la politica de emigra-

cidn se basan en razones sociales y politicas.,

Es muy probable que la consideracién de las solucio-
nes para la regidn problema de ungz economia nacional en
desarrollo o para la cual se efectie un .programa de de-
sarrollo que implique un ritmo de crecimiento del ingre-—
SO acentuado, la solucién para las regiones problemas
deba efectuarse conjugando las dos posiciones anterio-
res, ya que es muy probable que en la consideracidn de
1lg distribuciGn espacial de la actividad econdmica glo-
bal ninguno de los dos planteamientos se presente,por si
mismo, como solucidn a los problemas de regiones especia-
les, méds aln cuando en un pals en desarrollo una serie
de regiones alin se mantiene cowmo reziones problema debiw
do al insuficiente desarrollc ge la actividad producti- -

va total,

Nog resta considerar los recursos productivos. 4 los

fines immediatos {planteamiento de las regtricciones) a-
doptaremos una clasificacidn relativamente simple, basa-
da en la movilidad de los flujos y stocks, dejan@o una

clasificacidén més completa para cuando se trate la teo-
ria de la localizacidén industrial.
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En'brimer término debemos anotar gue existen recursos
cuyo flujo (cantidad de recurso por periodo) es separable
de la fuente que lo provee. Se distinghen asi recursos =

con flujos transportables y recursos con flujos no trans-

portables en el corto plazo., Tales son los casos de la e-

nergia eléctrica y del agua en grandes cantidades, por e-
jemplo.

En segundo lugar, cada fuente de recurso implica la
existencia de un determinado stock el cual puedey 0 no,

ser transferible a otra localizacidn. Por ejemplo: un ya-

cimiento mineral provee un recurso transportable en el
corto plazo de stock no transferible en el'largo plazo,
mientras que un rio provee (para una determinada activi-
dad) un recurso no transportable en el corto plazo y de
stock no transferible en el largo plazo y una usina tér-
mica provee un recursc transportable en el corto plazo
(al menos hasta ciertas distancias) y stock transferible

en el largo plazo.
En resumen distinguiremos:

1) Recursos transportables. Aguellos cuyos flujos puedan

ser transportédos a otras localizaciones pero cuyos
stocks no pueden ser transferidos en el corto plazo.

3in embargo, en el largo plazo sus stocks pueden ser:

a) transferibles

b) no transferidles

2) Recursos mo_ transportables. Son aguellos cuyos flujos

pueden ser utilizados sdlo localmente y sus gtocks no
son transferibles en el corto plazo., Sin embargo, en

el largo plazo sus stocks pueden ser:
a) transferibles

b) no transferibles

5.- Naturaleza vy significado de las restricciones en el pro-

blema de prOgramacién.
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El planteamiento del problema de programacién regio-
nal condujo a dos formulaciones que se traducfan, una en
la maximizacidn del producto o el bienestar u otra va-
riable nacional, y la otra en la maximizacién del produc-
to, el bienestar u oira variable regional, en ambos ca-

908 con sujecidn s restricciones.

En otros términos, debe ser determinada aquella or-
ganizacidn espacial de la produccidén gue respondiendo a
las condiciones y exigencias regionales maximiza, por e-
jemplo, el producto nacional o regional segln correspon-
da. Esto equivale, en definitiva, a determinar para las
distintas actividades que componen la produccidn’aque—
llas localizaciones que retinen las méximas ventajas com-
parativas, cuando se opera a2 un nivel de programacidn
global, o a determinar aquellas actividades para las cua-
les la regidén presenta los minimos costos comparados (o
reciprocamente para las cuales la regidn presenta las

maximas ventajas en términos comparativos).

Queda perfectamente claroc gque ambas formulaciones
implican problemas distintos, ya que, mientras en un ca-
80 se trata de determinar las localizaciones para un
grupo de actividades, en el otro se trata de determinar
un grupo de actividades perteneciente a un conjunto de

actividades posibles para una dnica localizacidn.

Queda aclarado también que las restricciones gque ha
de satisfacer la waximizacidn debe ser expresidn de las
distintas condiciones regionales en cuanto a dotacidn de
recursos y factores de la produccidn y de relacicnes de

egtructura econdmica.

Resultard Gtil la distineidn entre localizeciones o
regiones de la produccidn y localizaciones o regiones
del consumo. En adelante nos referiremos concretamente

a rocalizaciones de la produoccidn y localizaciones del

congumo entendiendo con esta denominacidn una regidn o
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una divisién menor gue ella.

Localizacidén de la produccidn es concretamente aque-
lla en la cval es dominante la actividad productiva con
relacidn al consumo, mientras que en la localizacidn del
consumo se presenta una situacidn inversa. Otras regio-
nes serdn simultdneamente localizaciones de la produc-~

cidén y del consuwmo.

Esta distincién es de especial importancia para la
consideracidén de la organizacidn del sistema de transpor-
te y para el planteamiento de las restricciones relacio-

nadas con el transporte de los bienes.

(a) Restricciones en el caso de la programacidn regional

global.

Congideremos una economia nacional con n localizacio-
nes, algunas de ellas, localizaciones de 1la produccién,
otras del consumo y otras de la produccidén y el consumo
simultdneamente, para la cual el programa {estudiado de
acuerde a la técnica de programacidn global) establece
el desarrollo de m actividades,con niveles de produccidn

x? (a = 1,2, ... m) definidos.,

El problema es determinar los niveles x20 {(a = 1,2
veo M3 b=1,2,., n') de cada una dé las actividades
en cada una de las localizaciones Ge la produccién de mo~

do que resulta méximo el producto total.

Cada localizacidn estard dotada de cantidades dis+tine
tas de distintos recursos, que perteneceran a algunas de
las categorias definidas anteriormente vy planteari una
serie de problemas concretos gue serd indispensable con-

giderar.

Ademds, la existencia de una determinada estructura
del sistema de transporte (actual o proyectada) condicio-

nard el movimiento de los bienes.

Introduciremos la siguiente notacidn:
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n = nimero de localizaciones;

nl

It

ndmero de localizaciones de la produecidng

nﬂ

i

nimero de las localizaciones del consumo ;

{debersd ser
n' ¥ n* £ 2p)

D = nimero de actividades sin insluir transportes;

k = nimero de recursos;

»
i

nivel de la actividad a {a = 1.2,...1:) on 1la loca-
lizacidn b (b = 1,2,...n');

parte de la actividad a2 (a = 1,2,...n) en la loca-

"
fl

lizacién b (b = 1,2,...n') que se distribuye en el

mercado ¢ (¢ = 1,2,,..n");s "
X8 = nivel totel programado para la actividad a3

V88 = cantidad de factor @ (4 = 1,2,...%) proveniente de
la localizacién g (e = l,2,...n).que se utiliza en
la actividad g (a = i,2,..m) en la localizacidn b
(b = 1,2... n').

El movimiento de 1os bienes seri posible siempre gue

exista una actividad transporte a la cual podemos consgie

derar en forma separada de las n actividades que define

el programa. Dlas variables correspondientes serdns

xm+l = cantidad total de transporte producida o demandg=-
das
+1 .
e = cantidad de recursos d (4 = 1,2,...k) proveniente

de la loealizacidn ¢ (e = 1,2,...n) utilizada en

la produccidn de transporte,

Cada una de las m_+ 1 actividades (ya que transporte
e€s considerada como una actividag distinta) implica la
combinacién de determinadas Proporciones de ciertos re-

cursos y factores para lograr um nivel de produccién dado,
de modo que es posible establecer para cada una de ellas

una cierta funcién de produccidn.
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Podewmos suponer a fin de simplificar los desarrollos
que la funcién de produccidn, corresgpondiente s una ac-

tividad dada es la misma, cualguiera sea la localizacidn

de dicha actividad, mientras exista homogeneidad en los

factores y recu®sos. Esta simplificacién es posible por

cuanto la cantidad de transporte que puede requerir la
activided, altamente variable con la localizacidn de la

misma, no es tratada come un insumo,

Tendremos entonces:

_ b
:!‘-'ﬂ’=\_'pa'( ez‘.v;): izvze P -;zev:e

E-.—:";E a.c'.
i "‘*“( ity V*@-H g\ g V44
£ \P %vlefe 2e a"‘;%vke

€= '4:20 N "l‘n.
Podemos ahora formular las restricciones. En cada

caso lo haremos considerande primero n=n' =n' = m =

X¥=4d=¢g= 2 para facilitar el desarrollo completo, ge-

neralizando despuds las expresiones.

Tenemos en primer término aquella restriccidn gue
condiciona la asignacidn de factores y recursos a lag
distintas actividades euw las distintas localizaciones,

la cual establece que la cantidad total de un factor o

(1)

un recurso de una localigzacidn utilizadas en distintas

actividades y distintas localizaciones no puede ser ma-

yor gque la dotacidn de ese recurso o fector en la loca-

lizacidn en cuestidn. Da origen a un conjunto de desi-

gualdades de la forma siguiente:

V:*vu+vﬂ"“h4+

<: <
A
<

1) 13 Py &
vtz +V’2 “‘*viz +V =V
" _ \ 42 it 22 g .
V,“+V +V +V1'+V‘uf:-—vw

VI VI v g
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0 en general

3‘9 m'“ - \g
(1) ZV de = v‘:’e (siendo

Vg, = total del recur-
A A2 e k so d de la loca~
=472 Al lizacidén e)

A continuacidn tenemos aquella condicidn que rige la
distribucidén de log bienes la cual establece gque la can-

tidad total de un bien proveniente de una localizacidn

(1I1) dada de la produccidn, distribuida en distintos mercados,

no puede superar el nivel totcl de lg actividad corres-

pondiente de la localizacidén en cuestidn, concretamente

debe ser:

X, €= (ZV. ., 2V,.)

' e
)(u'+’Xr1.£ )( \? (:Zj\/ie , gg;\le )

XM +x & X \P(ZV“ CZNIL)
22 XZ"? é >( - 22 {2
XA ISV Vi)

0 en general

ﬁ 3 et ab Ty b
o 2t = XV 2 T

£ 1]

Cx 42, , ee A2 ... N

Siendo a = 1,2,-.. m

b = 1'2,300 n'

o

Adends la distribucidn espacizl ha de conducir a
niveles de actividad en las distintas localizaciones gue
cumplan con las metas del programa global, lo cual impo-

ne la condicidn de gue la suma de los niveles locales

(I11) Pﬁra cada una de las digtintas actividades sean igual o

mayor gque el nivel de produccidn bruta programade (glo-

bal)o

Las siguientes desigualdades expresan esta condicidn
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><u _F ><t1
)(1\ + 22

ATV,

0 en términos generales
; X X -‘L-\: 31’ 2 ,ou Yy

La consideracién de problemas regionales especificos

i

(regiones problemas) Pueden dar origen a otro grupo de

restricciones, también expresables pox desigualdades,
especialmente cusndo para la solucidn de determinados
problemas de una regidn (desocupacidn, por ejemplo) se
considera indispensable tener en ella determinados nive-
les wéximos o minimos de actividades. Tales restriccio-

nes también se traducirdn en desigualdades del siguien-

« "% £A
3L IB
-

te tipo:

X
><W\

Siendo A, B, C, etc. constantes no negativas.

b=423..

m\ I

También permitirdn la consideracidn de problemas re—
glonales las anteriores restricciones en la medida que
se establezcan supuestos o condiciones acerca de la movi-
lidad de recursos y factores y se establezcan condiciones
acerca de las cantidades de bienes distribuidos de dis-

tintos factores.

Una ¥Yltima restriccidn viene dada por la condicién

de transporte.

Como se recordard congideramos a transporte como una
actividad wds {la @ + 1) con una diferencia fundamental
con relacién a las otras, diferencia que hasta ahora no
habia sido puesta de manifiesto: consideramos 2 transpor-

te como una actividad no localizada, o en otros términos,
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como una actividad que no se encuentra unida a ninguna
localizacidén en cuanto a los abastecimientos, sino que
toma sus recursos y factores de las distintas localiza-
ciones, en la medida en que &stas los dejen libres de o-

tras actividades para dedicarlos a esta actividad.

Pars ella, también podemos describir una funcidn

de produccidn aue serd de la siguiente forma:
m+4 i yrvd 4 zz Fd ZE m+1
X =w' szmi'\ge 'VkQ}

Debe ahora introducir un nuevo concepto: el de de-

manda de transporte. Adoptaremos una definicibén un tan-

to distinta de la convencional, y de significado pura-
mente tecnoldgico. Segdn ella la demanda de transporte
" vendrid dada por el nimero total de toneladas-kildémetros

necesarias para movilizar los recursos y bienes.

Consideremos tres localizaciones: a, b, ¥y ¢ tales
que d; (Km) es la distancia que existe entre gy by dylk

la distancia que existe entre a ¥ C.

. AE_ (km)

Uns cierta cantidad VE (en valor) de un recurso
cualgquiera es transportada de a hacia b y una cierta
cantidad VZ (también en valor) es transportada de a ha-
cia ¢. Sea g el peso de una unidad del valor del recur-

so {(mil pesos en m/n, por ejemplo):
61-:: (f d., (‘tn-—km}

representa el numero de toneladas~kilémetros necesario

pars transportar la unidad de valor del recurso entre
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las localizaciones a y b. Del mismo modo:

(?)2 = 9 éz ("t’n-»km)'

Representa el ntdmero de toneladas-kilduetros necesario
Para transportar la unidad de valor del recurso entre

las localizaciones a y c.

La demanda total de transporte en este casc vendra

dada por: L
'TC/E ﬁ‘?-\/a “}e 52 V

En nuestro caso general de n 1003112301ones no ex1s-

C

[t k)

te problema en determinar los coeficientes P’ge Y ‘F
correspondientes a recursos y bienes (numgr

ro de toneladas-kilbuwetros necesarias para transportar

la unidad de valor de recursos y bienes respectivamente
entre las localizaciones que indican los sub y super~in-

dices) y con ello la funcidn demanda de transporte la

cual en el caso simplificado es:

"E’(VH +V12 ’ qz V ’Z |

" # 24 2z
V + iy ! X ) Xq ¥ X* ' X“
14

tl
X? ;xz sXE rXQ )

O en forma general es:

]

‘ — 14 (&
/2,( 11 +V’H v' +v24 y Az V‘:— }v2'2-+ 1 x‘f{)
24 e} 14 [
><’l |Xq ,X_, -‘X?,JXE‘E'XQ_ =xz

Podemos formular ahora la restriccidn correspondien-

te a transporte la cual establece que la demanda gde

transporte resultante de las necesidades de desplaza—~

wiento de los recursos y bienes para lograr los niveleg

de produccidn locales deberd ser isusl o menor gus la

produccidn de transporte dada por la correspondiente fun-
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cidn de produccidn. La expresidn matemdtica de la resg-

triccidn es la siguiente.

m m+4
T V£ ”(5\/
; \me ‘ ‘ Z m+4

K e

(V) Una restriccidédn adicional establece gue todas las varia-

bles han de_ser no negativas (mayores o iguales que cero)

dado que carece de sentido un programa con niveles loca-

les de produccidn negativos.

El conjunio de las restricciones constituye un sis-
tema en el cual el nYmero de desigualdades es distinto

al ndmero de incégnitas.,

Maximizar el producto (o el bienestar u otra varia-
ble elegida) de modo tal que se satisfagan dichas res—

tricciones constituye un problems de programacidn oate—~

mética, lineal o no lineal gegfin las funciones de pro-
duccidn que se adopten (funciones lineales 0 no linea—

les de produccidn).

La solucidn determinada en este caso serd un méximo
absoluto, o en otros términos, no habrd ningdn valor del
producto superior al determinado que satisfaga las res-

tricciones.

De jamos la solucidn del problema para la Gltima par—
te del curso, oportunidad en la cual volvergmos a ocupar~
nos de las restricciones considerando especialuoente las
complicaciones que crea, a fin de la formulacidn como
restricciones de un problema de programacidn matemdtica,

la consideracidn de los bienes intermedios ¥ de capital.

Nos ocuparemos ahora de la solucidn por prueba y e~

rror, la cual permite obtener una soluwcidn que satisfa-
ga las restricciones y a su vez sea la nayor de una se~

rie de soluciones posibles analizadas, sin darnos la se-
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guridad de que sea la mejor solucidén, la gue trae como

consecuencia el mayor valor posible del producto.
Involucra, concretamente, los siguientes pasos:

1) Eleccidn de las localizaciones posibles para cada u-
na de‘las actividades que comprende el programa, de
acuerdo a la teorfa de la localizacién de la empresa
y a la consideracién de sitﬁacioneslregionales o lo-

cales concretas.

2) Determinacidn de los posibles niveles de demanda de
cada bien en cada localizacidn del consumo y la com-
posicidén del abastecimiento de cada bien atendiendo

a las localizacionés de la produccidn.

3) Determinacidn de la distribucidn porcentual de la pro-
duccidn de cada actividad en cada localizacidn de la
produccidn, entre los distintos cenfros de consumnoe a

los cuales abastece.

4) Primera determinacidn de los niveleg de produccién

de cada actividad en cada localizacidn.
5) Determinacidn de la demanda de transporte.

6) Cdleulo de la cantided, por origen, de recursos y fac-
tores utilizados en cada localizacidn por cada activi-

dad, inclufdo transporte.
7) Verificacidén de las restricciones.

8) Ajustes a fin de obtener la satisfaccidn de las res-

tricciones.

Es muy probable gue los niveles de ingreso resultan-

tes para cada una de las localizaciones del consumo
después de lg distribucidn espacial de las activida-
des se muestre muy distinta a la inicialmente supues-

ta para calculgr los niveles de consumo en cada loca-

lizacidn de acuerdo con lo indicado en 2). En tal ca-

80 seréd necesario recalcular los niveles de demanda
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en cada una de las localizaciones del consumo ¥y recons-—
$ruir los cdlculos que implican los puntos 3) & 8). U-
na serie de ajustes sucesivos permitirfa lograr una so-
lucién ajustada a la cual corresponde un determinado ni-

vel del producto.

Otras soluciones pueden ser determinadas consideran-
do otras alternativas de localizacidén de la produccidn,
para finalmente elegir de todas aguellas a la cual co-

rresponda el mayor valor del producto nacional.

Tal como han sido establecidas las restricciones,el
valor del producto nacional que se obtenga y los niveles
totales de cada actividad pueden resultar igual o mayo-
res que 0s niveles que contempla para dichas variables

el programa global.

Se impondréd entonces, una etapa de ajustes, tanto
del programa global como del programa espacial, para

conciliar las soluciones.

b) Las restricciones en el caso de programacidn en el

nivel regzional,

Tal como viéramos anteriormente, la programacién a
nivel regional conforma un problema totalmente distin-
t0 a la programecidn espacial en un nivel global. En es-
te caso se trata, dadas distintas localizaciones, de de-
terminar niveles de actividad en ellas o lo gue es lo
mismo, se trata de determinar localizaciones para las
actividades mientras que en aquél se trata de determi-
nar actividades y niveles de las mismas para una Unica

localizaciédn,

El programa global establece.el desarrollo de o ac-
tividades a distintos niveles. En primer término se tra-
ta de determinar las m' actividades {m' = w) que encuen-
tran en la regidn ventajas comparativas de localizacidn

por las cualeg resultan de desarrollo factible., Para e~
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1lo serd necesario efectuar un primer andlisis dentro
. ) ‘ > .
del marco conceptual de la teoria econdmica espacial con-

gideragndo la totalidad del espacio econdmico nacional.

Una vez seleccionadas las actividades x° (a = 1,2...
m') que se desarrollardn en.la regidn, el problema es de-
terminar el nivel de las wmismas de wodo que resulte méxi-
mo el producto regional cumpliendo las restricciones que
surjen de la consideracidn de la economfa regional misma
y de sus relaciones con el resto de la econouia nacionsal,

El planteamiento de estas restricciones exigze, no sélo

la consideracidn de los recursos de la regidn disponi-

bles en ells, sino también de los recursos de otras re-

giones del egpacio nacional disvonibles para su usc en
la_regidn.

Introduciremos, antes de entrar en el anilisis de

estas restricciones algunas definiciones y la notacidn

correspondiente.

Consideremos los distintos bienes que producen m ac-
tividades correspondientes a una econowia nacional com—

puesta por dos regiones que designaremos 4 y B.

Esos bienes poseen distintas caracteristicas en cuan~
to a su capacidad para soportar flete y a su facilidad
Para el transporte. Concretamente, algunos biehes y ser-
vicios (bienes de actividades muy ligadas al mercado, ser-
vicios del gobierno, servicios varios, por ejemplo) deben
ser utilizados en el'iugar mismo de produccidn, ya que -
no admiten transporte. Los denowinaremos "“bienes regiona-
leg", Cada una de las regiones producird de esos bienes

nada wids que la cantidad que en ella se utiliza.

Otros en cambio, son altamente transportables, resul-
tando por ello muy mdviles en el espacio nacional, de mo-
do tal que resulta diffcil especificar el origen de los
bienes que se utilizan en una regidén, o en otros térmi-

nos, resulta dificil especificar qué fuentes abastecen
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a una regién de un determinado bien y en gqué cantidades.

("bienes nacionales").

hueda una tercera categorfa de bienes, intermedia en-
tre las dos anteriores, que comprende a todos aquellos
bienes que, si bien transportables, 1o son en forma més
restringida que los nacionales, de modo que tienden a
ser utilizados antes que nada €n la regidn productora
wmisma, transfiriéndose log excedentes .a regiones préxi-
mas o recibiendo de ellas los déficits en el abasteci-

miento. ("bienes intermedios").

Establecidas estas tres categorias podemos definir

los coeficientes regionales de abastecimiento para un

bien dado como aguellos nimeros gue indican el porcenta-
je en que cada una de las regiones que constituyen la e-
conomia nacional contribuye al abastecimiento del bien

en cuestidn a una regién dada.

Tomemos nuestro casc de dos regioﬁes 4 y B, y conagi~
deremos los bienes correspondientes a las actividades
xl, x2, x3, a los cuales identificamos como regionales,
nacionales o intermedios respectivamente. Analicemos los
coeficientes de abastecimiento de las regiones A y B.

Consumo de Consumo de

Regidn A Regidén B
{Regidn | Origen | Origen Regién [Origen | Origen
Ac _ A B AC~ A B
tivi tivi
dad dad
100.0 — x — | 100.0
30.0 7010 x? 30,0 | 70.0
40.0 60.0 x3 —  |100.0

En el caso del bien uno, ambas regiones mostrarin

un coeficiente de abastecimiento del 100% para la regién
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misma, dado gque no es posible el abastecimiento desde la
otra regidén, Para el bien tres hemos supuesto que la re-
gién-A suninistra el 40% de la cantidad total del bien
tres demandada en ella y que el 60% restante proviene de
1lg regidén B; concretamente la regidén A tiene un déficit
de abastecimiento propio del bien tres, mientras que la
regidén B tiene un superdvit de abastecimiento: la deman-
da del bien tres en la regidén B es, por congiguiente, a-
bastecidaAtotalmente por la regidn wiswma y por ellc el
correswondiente coeficiente de abastecimiento es 100%.
Para el bien dos, hemos supuesto que la regidn 4, produ—
ce un 3% de la produccidén nacional total, y la regiédn
B un 70% de esa produccidn nacional., Al no poder esta-
blecer von precisién el origen del abastecimiento a ca-
da una de las regiones, el Gnico supuesto aceptable es
que el abastecimiento a cada una de las regioneé tiene
la misma composicidn por origenes gque la produécidén na-

cional,

Este es el motivo por el cual resultan tanto para la
regibén A como parn la regiédn B los mismos coeficientes

de abastecimiento.

Veamos ahora las restricciones a nuestro problema de

progranacidn.,

Las tres categor{as de bienes definidas anteriormen-
te nos confrontan con la necesidad de determinar los ni-

s Dy ¥ Dy

categorfas, El nivel de demanda de los bienes uno esta-

veles de demanda correspondientes a las tres

rd directamente deterwinado por el nivel de ingreso (o

de producto) de la regidn, mientras el nivel de demanda

de los bienes dos y tres nos lleva inmediatamente a la

consideracidn del mercado nacional para esos bienes o

mds concretamente nos lleva a la necesidad de analizar
la posible demanda futura, en la regidn y fuera de ella,

por esos bienes y la posible estructura de la produccién
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en la regidn y fuera de ella. En resumen nos lleva & la
determinacidn de los posibles coeficientes futuros de a-
bastecimiento, para lo cual serd necesario recurrir a un
andlisis -~que sobrepasa los limites de la regidn- efec-
tuado de acuerdo & principios de la teorfa econdmica es-

pacial,

Estos andlisis nos permitirdn determinar niveles de

demanda D? (a=1,2,...m') para cada una de las activi-

dades,

Estos niveles de demanda pasardn a constitulr metas

gue el progrema regional no podrd superar, Por congigui-

ente el primer grupo de restricciones tendri la forma

gue expresan las 31gu1entes des1gualdades.

(I) xa ﬁ Da (a= 1,2,..-03')

siendo D2 la demanda calculada para la regidn de bienes

nacionales, intermedios o regionales segin corresponda,

Podriamos incluir aguil la expresidn matemdtica de
las Da, que considera a la demanda total de las distin-
tas regiones como funcidn del nivel de ingreso de las
nismas y del mnivel de precios de los distintos bienes ¥y
la oferta de esos bienes por las distintas regiones; No
lo hacemos porque serfa introducir una complicacidn adi-
cional sin aportar gran‘cosa al planteamiento de las res-

tricciones.,

Devemos hacer una Ultima aclaracibén a la proyeccidn
de los niveles de demanda: en su determinacidn ha de
considerarse la posicidn compefitiva de la regidén con re-
lacidn a otras regiones para el abastecimiento del mer-

cado propio y otros mercados para las wmismas actividades.

El segundo grupo de restriceciones se refiere al ni-

vel de los recursos disponibles para cada una de las ac—

tividades. Su planteamiento exige la previa determina-

cidn de log recursos disponibles en la regién para su
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utilizacién en la miswa y de los recursos disponibles er
otras regiones para su utilizacidn en la regién en cues-
tidn (esta determinacién exigird considerar la goumpeten-

cia de otras regiones por el uso de determinados recur-

S0S8).

A A 2 2 m n oo
(1T) 0(.5.3( + g xR 5 *f-vd

d=12 ... K.

d = Indica el recurso o factor

k = Némeros de recursos y factores

?d - Cantidad total del recurso o factor d en la
regidn (Recursos o factores propios + canti~
dad de recurso o factor que la regidn puede
importar).

x® - Nivel de produccién de la actividad a en la

regidn.

of & = Cantidad de recurso d utilizada por unidad de
pI'OdUIGCi(sn de X& ) (a = l,2,.-.m')- A

=T}
]

a = Nbmero de actividades en la regién = 1,2,...m'

Las restricciones plantean la necesidad de que la

demanda de transporte tanto interna como sobre las dig-

tintas vias que emergen de la regidn no supere la capaci-
dad proyectada sobre cade una de esas vias y la capaci-

dad proyectada de transporte iniernoc.

El problema de waximizar el producto con sujecidn a
estas regtricciones constifuye tanbién un caso cuya reso-
lucidn queda, como la del problema anterior, para la 0l-
tima parte del curso, La solucidn por prueba y error ha
de conducir a un nivel de producto que puede 0 no ser
el mayor de todos los posibles., En todo caso serd el ma-
yor de los estudiados y no dard la seguridad de gue sea

el dptimo para la regidn.

Hay un aspecto que no aparece contemplado en este
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planteamiento y que exige consideracidn especial. Se vid
al considerar la programacidn espacial global que la in-
dustria de transporte era considerads no localizada y

que los recursos necesarios para su produccidn venian da-
dos por las distintas localizacionesg en la medida en gue
cada una de ellas:encontrase conveniente, ceder recursos
para utilizarlos en la industria del transporte anfes

gque utilizar esos mismos recursos en la produccidén local.,

En este caso el modelo no hace ninguna asignacidén de re-

cursosg para trangporte de modo que es necesario, al e-

. fectuar la determinacidén de los recursos disponibles de
la regidn y proveniente de otras regiones, descontar los
recursos necesarios para su utilizacidn en transporte.
Bste problema estd directamente vinculado con la determi-
nacién de las capacidades que anteriormente definiéramos

al egtudiar las restricciones de transporte.

El programa resultante de esta tarea de maximizacidn

ha considerado en forma no muy precisa las relaciones en-

tre la regidn y el resto de las reziones gue componen la

economnia nacional.

Concretamente, el desarrollo de la regidn dejard sen-
tir su efecto sobre el resto de la economfa nacional y a
su vez el desarrollo del resto de la economia nacional
incidird sobre el desarrollo de la regidn en forua wés
intensa cuanto mayores sean las relaciones estructura-

les,

Las restricciones (II) expresan concretamente que
la cantidad de recursos utilizados, ha de ser menor ©
igual que,la cantidad total de recursos disponibles con

origen en la regidén o fuera de ella.

La cantidad de cada recurso utilizado por cads acti-
vidad vendrd dada por la correspondiente funcidén de pro-
duccidn, de modo gue resultard posible la expresidn de

la cantidad de recurso en funcidn de los niveles de ac-
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tividad x®. En la anterior expresidn de la restriccidn
se han supuesto funciones de produccidn de Leontief, a-
ceptableé en muchos cagos como una simplifibacidn ade-~
cuada para el tratamiento del problema. La adopcidn de
esta funcién en nuestro caso obedece nada wds que a la
necesidad de obtener claridad para el planteamiento de

las restricciones.

Restan finalmente las restricciones referentes a
transportes, Utilizaremos el concepto de demanda de
transporte énunciado anteriormente, pero en vez de tra-~
bajar con una demanda global deberemos trabajar con de-

mandas desagregadas que corresponden a: demanda de trang

porte dentro de la regidén y demanda de transporte sobre
cada una de las vias de comunicacién que emergen de la

misma.

C.

A

1.2 11 o
T (i, o, KT, Xp w00, x5NLL)

donde

i = nfmero de rutas de transporte

eri.= funcidén demanda de transporte, expresa que la de~

manda de transporte sobre ura ruta dada es funcién de
la cantidad de bienes y recursos gque se wueven sobre di-
cha ruta.

Ci = Capacidad de transporté sobre la ruta i.

Se hace necesario el ajuste definitivo del progrema

a la econouia nacional; esto puede ser logrado mediante
la utilizacidn de matrices regionales de insumo producto
tales cowo las que se describirdn en las Ultimas partes

del curso.

He- Contenido de un programa de desarrollo regional.

De la anterior exposicién surge que un programa de
‘desarrollo regional es esencialmente un programa de tec-

nificacién de un 4drea dada, razén por la cual se encuen
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tra guy ligado con el estudio ¥y ejecucidn de proyectos
concretos de inversidm, sea en los sectores de capital
social basico (transporte, energia, etc.) o en los sec-

tores productivos y de servicio.

Los eriterios utilizados en la programacién global
para la solucidn y dimensionamiento de actividades; rit-
mo de crecimiento del ingreso, relacidén producto-capital,
ahorro neto de divisas; etc.etc., alcanzan una importan-
cia secundaria en la programacidén regional la cual se

convierte, esencialmente, en un probleua de determinacidn

de ventajas comparativas y verificacidn de cowpatibilida-

des.
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CAPITULO IT

Regularidades Espaciales Hmviricas

En el capitulo anterior ha sido tratado el problema
de la programacidn regional recurriendo, como ha quedadoiw

manifiesto a wmodelos espaciales de programacidn.

No se aclaré en aquella oportunidad qué implica ca-
da modelo .en cuanto a concepcidn acerca de la economia espa—
cial y qué Facilidades existen de llegar a obtener modelos

distintos, aplicables en circunstancias diversas.

También, se puso énfasis en el elemento distancia,
como elemento ‘clave para el desarrollo de una-teoria econd-

mica espacial,

Antes de iniciar la exposicidn de algunos desarro-
llos de dicha teoria nos ocuparemos de un grupo de regulari-
dades espaciales establecidas sobre bases empiricas, las cua-

les muestran la relacidn existente entre lag variaciones de

determinadas variables econdmicas y las variaciones en la

distancis.

El interés tedrico de estas regularidades es eviden—
te, ya que mediante su andlisis resultard posible obtener un
marco de referencia adecuado para probar el desarrollo de u-
na teoria y para el desarrollo de algunas técnicas especifi-
cas, Ademds han de permitir solucionar, adecuadamente utili-
zadas una vez reconocida su validez, algunos de los proble-~

was gue plantea la programacidn regional.

Nos ocuparemos en primer término de la llamada "regla
del rango y tamafio" de las ciudades, que establece la exisg-
tencia de una relacidn potencial entre el rango (entendemos
por rango de una ciudad el nvmero de orden, en un ordena~
miento efectuado de acuerdo a prestaciones decrecientes) de
las ciudades pertenecientes a un @ais dado y la poblacién de

las mismas, Concretamente:
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Yy Pg = K
v, = Trango de la ciudad 1
P, = Poblacidn de la ciudad i
= constante
K = constante
i =1, 2, eeeeeae

En forma logar{tuica, se tiene:
log vy o+ Q. log Pi = log K.

que es la ecuacidn de una linea recta en un diagrama doble

logaritmico.

SiV.;l. ,eS
1

a » log Pl = log K
Si v, = 10 , es
| l+q. log PlO = log K
con lo cual se tiene un sistema de dos ecuaciones con dos

incédgnitas que permite-determinar los valores de q y K que

sons:
1
q =
log .——-g—l—-— !
10
K - log Pl.
log Py
P 10

Los gréficos N°¢ 2 y 3 muestran el ordenamiento de
las ciudades en distintos afios para Bstados Unidos y la Re-
pliblica Argentina respectivamente. Como puede observarse,en
el caso de Estados Unidos, recién a partir de 1930 puede de-
cirse que las ciudades tienden a responder a la mencionada
ley potencial, mientras que para la Repliblica Argentina pa-
receria estarse alcanzando la organizacidén que responde a e-

1la, ya que hasta 1947 se acusan todavia en el gréfico los
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movimientos de concentracidn en la zona correspondiente a

Capital Federal y partidos limitrofes.

La orientacidn en la localizacidn de la actividad in-
dustrial posteribr a 1947 y la actual tendencia pe;piten U
poner el crecimiento acelerado de algunas ciudades que hasta
ese momento se mantuvieron retrasadas, con lo cual habrian de
atenuarse las oscilaciones gque wmuestra la primera parte del

diagrama.

Para los Eetados Unidos, en los afios 1940 y 1950,que
no aparecen en la figura N° 2, se obtienen curvas que mues-
tran una aproximacidn burda a la 1inea recta tal como lo ha-~

cen las distribuciones a partir del afio 1900.

Estos hechos pueden inducir dudas acerca de la vali-
dez de esta regla empirica. En principio pareceria ser que
Ynicamente en la economia madura se logra una distribucidn
que responde 2 ella y ademds que una economia en crecimiento
puede wostrar en diversos afios oscilaciones mds © mehos am-—-
plia en torno a una recta promedio, debido a cambios estruc-—

turales profundos.

Cudnta validez y universalidad puede ser atribuida ‘a
esta regla, es todavia objeto de opiniones y juicio indivie
duales. No'obstante, en una extensidn restringida es una cier-
ta base para la formulacidn de hipétesis y exploraciones adi-
cionales. Segdn Isard, si pudiera demostrarse gque para dis-
tintos perfodos y en distintas economias tal regla se cumple,
en base a ella podrfa desarrollarse un cuerpo. tedrico que de
acuerdo a una de las posibles lineas dé ragonamiento, seria

aproximadamente el siguiente.

Las ciudades modernas se han convertido en forma cre~
ciente en lugar de localizacidn de actividades orientadas ha-
cia el mercado, cada una de las cualeg tiene su drea de ven-

ta determinada.

Lz dimensidn espacial del mercado de cada actividad

es distinta, a tal punto que pueden distinguirse actividades
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ue podrfan ser llamadas nacionales, cuyc mercado estd cons-
que

tituido por la totalidad de la economia nacional (para estas

actividades las economias de escala tiene importancia rele-

vante) y otras, regionales con distintas dimensiones de su

dreas de mercado, variables desde el extremo de todo el espa-

cio nacional a un 4rea muy reducida.

Si una ciudad cualquiera atrae las primeras activi-

dades nacionales que se desarrollan en la economia, las ven-

tajas de aglomeracidn determinarfan se localicen en ella o~
tras actividades nacionales y regionales de mercadds’decren
cientes en dimensiones, resultando la poblacidn de la ciudad
vinculada al nivel de actividad como as!{ también, la magni-

tud de los flujos de bienes.

Existirfa un 1imite para esta concentracidn a partir
del cual dominan las deseconomias de aglomeracidn, de modo
tal que otras actividades naclonales ¥y regionales nabrfan de
localizarse en una segunda ciudad, la cual tenderia a colo-
carse, & su vez, en segundo lugar en cuantc a poblacibn y

flujo de bienes.

Lo wismo ocurriria con la tercera, cuarta y quinta,
etc., cludad en las cuales se darfian menores nivelesg de acti-
vidades nacionales y cada vez un mayor nimero de actlvidades

netamente regionales y de mercados cada vez uwis restringidos.

Aparecerfa entonces, estadisticamente, una jerarquias
de dimensiones de las ciudades y una jerarquia en la magni-~
tud del flujo de bhienes relacionada con la distancia, ele-
mento directamente vinculado con la magnitud de las Areas de

mercado,

In resumen, las regularidades en el flujo de bilenes
sobre das distancias y las regularidades en la distribucidn
espacial de las ciudades pueden ser asociados con una jerar-
quia de ciudades. Todo esto, por supuesto, siempre gque se
cumpla el "ceteris paribus" impuesto en forma implicita por

los anteriores razonamientos,
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Esta condicidn de ceteris paribus, sin embargo, ex-
cluye muchas diferencias (tales como las existentes en 1la
distribucidn geégréfica de los recursos naturales) de modo
que la anterior argumentacidn estd sujeta a observaciones y

puede ser objeto de correcciones de .ondo.

No obstante, y como lo puntualizara Ldsch, hay una
base Tirme para buscar regularidades estadisticas de los flu-~
Jos de bienes y de poblacidn sobre la distancia y regularida-

des en la distribucidn espacial de las ciudadcs,

Christaller y l8sch, entre otros, han estudiado el
esquema espacial de las ciudades reconociendo las numerosas

diferencias en la dotacidn de recursos que tienden a distor-

sionar reégularidades inherentes a la resistencia que repre-
senta la distancia por si. La figura nlmero 4, es una de las
me jores ilustraciones de regularidad espacial en la distri-
bucidn de las ciudades. Los datos que presenta son consisten-
tes con los razonamientos de los anteriores pardgrafos y con
la parte central de las teorfas de Christaller y L8sch. In-
dida gue en la medida que se pasa de las ciudades wis peque-
fias a las mayores, la distancia que separa ciudades de la
misma dimensidn crece, aungue con variaciones considerables

con relacién a cualquier promedio.

Los estudios de Christaller acerca de la distribu-

c¢ién de ciudades en el sur de Alemania (muéhas de las cuales

proveen gservicios) también indican que lag ciudades de una

dimensidn tipica tienden a estar espaciades regularmente,

De acuerdo a su interpretacidn de la estadisticz, no solamen-
te existirfa una relacidén regular entre las poblaciones de
las ciudades tipicas de varios tamafios, sino tawbién en las
d@istancias, ya que la distancia que sépara cualguier par de
ciudades dél mismo tamafio tiende a crecer segfln la raiz cua-
drada de tres a medida gue se pasa de una ciudad de un tama-
fio dado a la siguiente de mayor tamafio. Una explicacidn ted-
rica de los descubrimientos de Christaller se encuentra en
L8sch y en Ullman.
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L¥sch ha acumul%do evidencias empiricas adicionales
acerca de los esquemas de establecimiento, como asi también,
evidencias acerca de una serie de relaciones significativas
que envuelven el factor distancia, tal cowo lz distribucidn
espacial de varias actividades no agricolas, la diwmensidn de
las 4reas de mercado, las variaciones de los precios, los S8
larios y el interés con la distancia a partir de puntos geo-

gréficos estratégicos de referencia.

Zipf, como otros, ha asociado intuitivamente el ta-
wafio de las ciudades con el couplejo de las Areas de merca-
do. Ha buscado relaciones lineales simples y presumiblemen-
te estables que manifiesten la interaccidén sobre la distan-
cia, aungue la ldgica que conecta sus descubrimientos esta-
disticos por un lado y sus fuerzas de unificacidn y divergi-
ficacidn y principio del menor esfuerzo por el otro, no que-
da del todo clara., En las figuras se presentan algunas de

las relaciones wostradas.

En ellas se relacionan las toneladas cargadas por
ferrocarril expreso, en lotes_menoies gue un vagén completo;
el nimero de pasajeros transportados por émnibus y el ndmero
de mensajes telefdénicos respectivamente, con el factor
P o P gue toma en consideracidén la poblacidn de los cdos

2
d centros entre los cuales se transportan los carga~

mentos, 0 se cursan los mensajes, 0 se mueven los pasajeros,

¥ la distancia existente entre los wmismos. (Fig. 5, 6, ¥ 7).

En un caso aparece clara la relacidn inversa exig-
tente entre el numero de toneladas transportadas y la distan-
cia, y en los otros, aparecen con evidencia también la rela-
c¢idn inversa entre los mensajes telefdnicos y el ntmero de
pPasajeros transportados respectivamente con una correlacién

bastante ajustada.

La figura N¢ 8 se refiere a alguna informacidn li-

mitada, elaborada por Stouffer acerca de la migracidn inter-

ha en Cleveland. Esta informacidn, graficada por Zipf, su-
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giere claramente que el nimero de familias que se mueven en-

tre 4reas separadas varfa inversamente con la distancia.

Stcuffer; intentd generalizar la relacién entre mi-
gracidn y distancia. Su hipédtesis supone gque no hay necesa~
riamente, relacién entre movilidad y distancia. Supone gue
el némero de personas gue salva una determinada distancia es
directaﬁente proporcional al nmero de oportunidades a ague-
llé distancia e inversamente proporcional al nimero de opor—

A}

tunidades intermedias,

Steward, tawbién establece una serie de regularida-
des espaciales en las cuales aparece de manifiesto la influ-
encia‘del_factor distancia, pero, trabaja scbre una base dis~
tinta. Formula en primer término la hipdtesis de que la po-~
blacién determina o conforma un gampo gravitaterio para el

cual le resulta ﬁosible gefinir los siguientes conceptos:

. 1) Fuerza demogréfica (gravitacional). F de atraccidén entre

dos grupos de Nl y N2 habitantes separados por la distan~
cia de p la cual estd dada por F = N, . N, , actuando F a
lo large de la 1linea que une los re dos grupos;

2) Energla demografica correspondiente al campoc de fuerzas
N N

dada por E= G "1 , 2- , donde G es una constante;
' T
3) Potencial. El potencial que el grupo Nl produce en el pun=
to donde estd localizado el segundo grupo estd dado por
PzzG 'Nl :
' T

4) El potencial en cualguier punto, producido por la pobla-

cidn total de un territorio estd dade por

P =
S% D.dS , donde D es la densidad de poblacidn sobre

el elemento infinitesimal de 4rea dS, estando la integral
extendida en toda el 4rea del plano en la cual D no es nu~
la. ElL potencial en cualquier punto, de acuerdo a Steward,
puede tawbién ser tomado como una medida inVeréa de la
proximidad del pun%o a2 la poblacidén en general, (Véase+
faz Estados Unidos, el wapa de quipotenciales, fig. 9).
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Traba jando con potenciales promedios para dreas ru-

rales en 28 estados y usando papel doble logaritmico, Steward
muestra relaciones lineales entre los potenciales de esas &~
reag y los datos correspondiente a cada uno de los siguien-
tes conceptos:

a) Dengidad de poblacidén rural;

b) " " no agricola;

¢) Renta de las unidades de vivienda no agricola;

d) Valor de la tierra agricola por acre;

e) Millas de carreteras por milla cuadrada de superficie;

f£) Millas de vias férreas por milla cuadrada de superficie,

Otras relaciones wids interesantes que Steward sefia~

la como lineales en escalas logarf{twicas son aquéllas:'

1) Entre potencial y H? gde asalariados en la manufacture pa~

ra 253 comunas rurales;

2) Entre energia demogrifica (un concepto relacionado con la
distancia) y el ingreso para varios estados:

a. en la totalidad de 28 estzdos;
b. en los 1l estados occidentales;

c. 8n los 9 estados de sur.

3) Entre potencial producido en la ciudad de New York por la
poblacidén de los varios distritos de la reserva federal y
el flujo diario de cheques bancarios hacila 1la ciudad de
New York desde los distritos agrupados en las tres catego-
rias anteriores de estados.

_ En otro tipo de anélisis, la figura n°® 10 muestra
que en el promedio, a medida gue la distancia de una ciudad
crece disminuye el nimerc de personas por millas cuadrada.
Con el incremento de la distancia cada wllla cuadrada de su-
perficie de territorio tilene promedios decrecientes de ven-
tas al detalle, servicios, comercio winorista y actividades
wanufactureras. Este heche es notorio porgue se refiere a un

‘conjunto de condiciones que se aplican a la superficie total
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de los Estados Unidos. Ei efecto de la distancia cubre todo

el drea que ha sido llamada el hinterland; el efecto de la

metrdpolis no cesa de existir en su suburbio,sino gue conti~
nfa a lo largo de todas las distancias.EL factor distancia
para la parte suburbana y para las zonas wméds distanies ha mos-
trado solamente constituir diferentes aspectos del mismo fe-
némeno, ya gue hay una tasa claramente constante de cambio
entre disminuciones relativas en la ocupacibén de la tierra,y

L]

log incrementos relativos en la distancia.

Reexaminemos ahora, wds cuidadosamente, log datos

sobre tonelajes de bienes transportados a distinias distan—

giag tanto en una base intranacional como internacional. Los
gréficos No 11, 12, 13, 14 y 15 tomados de Isard ilustran al

respecto,

La friccidn que representa la distancia incide en
forma distinta para los distintos bienes. Ciertos flujos, ta-
les como los de cemento, son extremadamente sensibles a la
distancia variable; otros como las naranjas y lag frutillas
extremadamente insensibles. Para los actuales propdsitos es
suficiente graflcar lg informacidn correspondlente al flujo
total de blenes, lo cual significa promediar conauntos parti-
culares de recursos, mercados, tarifas de transporte y otras
relaciones peculiares a cada flujo dado de bienes, y aislar

en forma mas efectiva el impacto de la distancia variable.

En las figuras 11 y 12 se han volcado los datos de
tonelaje de la totalidad de bienes que se mueven a varias
distancias en zonas de 25 millas y 100 mnillas respectivamen-
te. El impacto de las variaciones en la distancia es incues-
tionable, sea que la informacidn esté registrada en zonas de
25 wmillas o zonas mayéres de 100 willas tratando de suavigzar

las irregularidades.

También tratando de examinar si existe una relacién
lineal, se ha graficado, utilizando papel doble-logaritmico,

la informacidén correspondiente a las zonas que czen entre los
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75 y 1,400 millas. A priori la informacidn parece conforuar-
ge bien a un esquema lineal, cowo lo muestra la recta traza-
da & mano libre (véase figura 13). Para la investigacidén en
un nivel internacional hay eséasez de estad{stica fisica de

transporte comprensivas.

Las figuras No 14 y 15 han sido construidas con infor
maciones correspondientes al afio 1925, coupiladas por el De-
partamento Nacional de Estadisticas de Alemania. En ellas la
distancia entre dos dreas cualesquiera es tomada como la dis-
tancia entre los puertos importantes de cada drea en el afio
1925 (las estadf{sticas alemanas dividen o consideran 23 éreas

de comercio internacional mundial).

Una vez mas aparcce reflejada la significacién de la

variacién de la distancia.

Esto aparece asi tanto -cuando ge considera el grifi-
. co que toma zomas de 500 millas o cuando se considera el gré-
fico que towa zovas de 2.000 millas. El Gltimo, basado sobre
informacidn mds agregativa, tiende a conceder sié;ificacién
para el comercio intvernacional a la desigual distribucidn de
los recursos en el mundo y a las instituciones particulares
culturales y politicas gue se desarrollan en cada una de las

naciones participantes en el comercio internacional.

En conclusidn, debe reconocerse que existen regulari-

dades significarivas asociadas con las varigciones_en el fac~—

tor distancia. Sin embargo, es necesario una gran precaucidn

al atribuir significacidn a regularidades espaciales que son
presentadas aqui o en otros lugares.‘En algunos casos la in-
formacién es inadecuada o el procedimiento estadistico y téc-
nica son sospechosos de deficiencia, o ambas cosas a la vez.
No obstante, despuds de una vista panorémica del material ew-
pirico, es indudable que la friccidn de la distancia se mani-
fiesta en un nimero de modos importantes y wmarca condiciones
de estructurs y funcionamiento de sectores criticos del sis-

tema social, El impacto del transporte, tanto directa como
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indirectamente, es crucial y no puede ser ignorado en los

andlisis de la estructura econdmica espacial.
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CAPTTULO TIII

EQUILIBRIO Y LOCALIZACION DE LA IMPRESA:
ORIENTACION HACIA EL TRANSPORTE

l.- Consideracidn del transporte para el andlisis de equili-

brio espacial.

En todos los razonamientos siguientes, el transpor-
te wedido en unidades fisicas, (toneladas~kildmetro) o tam-
bién en-algunos casos simplemente distancias, serd conside-
rado un insumo mds del proceso productivo. Esto significa in-
troducir en la Funcidn de produccidn de cada -una de las ac-
tividades un muevo insumo, cuyas cantidades vienen expresa-
das en tonelades-kildmetros, o por su equivalente monetaric

cuando tal consideracidén se haga necesaria.

Esta consideracidn determina que la funcidn de pro-
duccidn para un bien dado o para una actividad dada, varie
con la localigacidn de la wisma y nos permitird considerar
a los distintos insumos de transporte como un insumo méds del
‘proceso productivo ¥y por consiguiente nos permitirid operar
con el principio de sustitucidn aplicado a dichos insumos
como si se tratase de cualquier otro insumo del proceso pro-

ductivo.

Esta es la consideracidn que se hace del sector en
la construccidn de la matriz de imsumo-producto en la cual,
las ventas de transportes de cargas consignadas en la linea
correspondiente a transporte aparecen como insumo de las dis—
tintas actividades productivas, correspondientes a cada una

de las columnas.

Significa también, la concepcidn para la economia de

una funcidén de transformacidn total de la ,siguiente forma:

T ] ] —_—
§ 6, My ooou M, T, Mple, Y00, Yo L oo, YA, Ypou) = 0

dondes:
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. . i t t
M, Mp, «0os etc. son materias primas; M, L, M L, Y L}, Y.L

+«+. etc, son insumos de transporte e YA, Yﬁ +ee 80n bienes
intermedios.

Por otro lado y como nota aclaratoria, debemos sefia-
lar que asf como el tipo de interés representa la preferencia
en el tiempo para el uso del capital, las tarifas de trans-
porte representan o pueden representar la preferencia en el

espacio para el uso de determinados recursos,

Los razonamientos gque conducen a esta conclusidn son
los siguientes. El transporte es un servicio que desde el
punto de vista del proceso productivo tieme la siguiente ca-
racteristica: Existe una cierta cantidad de capital y de ma-
no de obra que en un momento dado estdn disponibles sin es-
tar afectadas 2 un uso especial dado. En este momento la eco-
nonia tiene dos opciones: o utiliza ese capital ¥y €8a mano
de obra para producir bienes, 0 utiliza ese capital y esa ma-
no de obra para producir servicios., De modo que una cierta
cantidad de iransporte implica una cierta cantidad de capi-
tal y wano de obra que se afecta a un proceso con una deci-
gién dada con otras posibles alternativas, Por otro lado se
puede concebir al capital como una cierte combinacidn de ma~
no de obra y tierra que a través de sucesivas etapas ha ido
transforméndose y convirtiéndose en lo que es un bien de co-
pital (el bien de capital wmis comple jo, en dltima instancia,
es algo asi cowo la condensacidn de dos factores primarios,

tierra y mano de obra, lo que aparece claro si se piensa en
' lag sucesivas etapzs hacia atrds correspondientes a los bie-

nes de capital),

La utilizacidn del capital en un momento dado repre-
senta utilizar mano de obra y tierra que se mantuvo condensa-
da en la forma de un bien de capital. El pago por su usp-de
un determinado tipo de interés, que es la remuneracidn del
capital, aparece entonces como la remuneracidn de la manoc de

obra y tierra condensada en el capital., Hay agui un fendémeno
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de preferencia en el tiewpo: la tasa de intepés es el precio
que se paga por utilizar esa mano de obra y tierra que se pue
de considerar condensada en el capital, no en el wmomento ini-~
cial o en el primer eslabdn de la cadena, sino para utilizar-
la en el proceso junto con cantidades adicionales de mano de

obra real y de otros recurscs y factores reales.

El capital pone de manifiesto un fendmenc de prefe-

rencia en el tiempo.

Con el transporte puede hacerse una consideracidn se-
we jante, porque, en definitiva, el utilizar ciertos servicios
de transporte cowo alternativa a utilizar wéds wmano de obra ©
éomo alternativa a utilizar wéds cantidades de otros recursos
significa, en definitiva, sustituir una wmayor cantidad de¢ wma-
no de obra actual, por un gasto de transporte que representa-
r{a también, visto en una Ultima instancia algo as{ cowo una

mano de obra condensada.

La remuneracidn del transporte es la tarifa (costo
de transporte por unidad de distancia) que aparece entonces

como expresidén de la preferencia en el espacio.

2.~ Egguema de andlisis.

A los fines de este andlisgis se ha de considerar en
una priwmer etapa una empresa cuyas dimensiones no alteran la
conformacidén geogrifica del mercado ni su estructura de pre-
cios,‘tanto para los bienes finales producidos por la empre-
sa como para sus insumos. Posteriormente, resultard posible
levantar uno a uno los supuestos implicitos en las condicio-
nes anteriores para llegar a establecer el equilibrio de lo-
calizacidn para la empresa que altera las formas y condicio-—
nes del mercado de modo tal que resulta una determinada cone-
formacidn y niveles de precios en el wismo para cada locali-~
zacién alternativa de la empresa y por consiguiente distin-

tas caracteristicas de rentabilidad y dimensién Sptima para

ella. Esta extensidn corresponde al andlisis de dreas de mer-
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cado_y abastecimiento.

-,

La remocidn final de todos los supuestos permite
considerar la localizacidn de grupos o complejos industria-

les, lo cual se relaciona directamente con la teoria de lag

aglomeracidn,

Las condiciones establecidas para la primera parte
del andlisis implican que la eleccidén del empresario, en tra-
tando de maximizar la rentabilidad de su capital, se ha de
traducir en la eleccidn de aquella localizacidén que minimice
sus costos totales, con lo cual obtendrd la méyor utilidad
total (en esta situacidn son concurrentes la eleccidn de la
localizacidn de utilidad méxime con la eleccidn de la locali-
zacifin de mayor rentabilidad, a menos que las disponibiﬁida—
des locales de capital impliqueﬁ modificaciones sustanciales
en la cantidad de capital propio requerido por la empresa.En
todo lo siguiente se supondria que todas las localizaciones
exigen la misma cantidad de capital propio, a fin de wmante-
ner la correspondencia en utilidad y rentabilidad de aguel

capital.

Por otra parte, para el productor individual produ-

cir significa tres etapas: una efape de abastecimiento, otra’

de transformacidn de la materia prima y otra de distribucidﬁ.

El interés del productor individual, si es gque no modifica
las condiciones del mercado, tal como viéramos en el parrafo
anterior, es gue sus costos en las tres etapas resulten un

minimo.

Segun la naturaleza del proceso productivo, es dis-
tinta la gravitacidén sobre el gasto total de cada una de las
etapas de produccién. Hay procesos, los de cowmercializacidn
especialmente, en los cuales la etapa de transformacidén tie-
ne muy poca importancia, adquiriendo importancia en cambio,
las etapas de abastecimiento y las etapas de distribucidn.
En los procesos manufactureros gue utilizan materias primas

pasadas suele per@erse mucho peso en el proceso de transfor-
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macidn, de modo que, la etapa de abastecimiento gravita en
forma especial en los costos y tawbién suele tener gravita=
cidn especiai en la etapa de transformacidn, adquiriendo una

importancia menor la etapa de distribuciédn.

En definitiva, la naturaleza de la actividad va a

determinar cudl de las tres etapas es determinante o0 puede

gser la determinante de la localizacidn., En términos muy ge-

nerales son las etapas de abastecimiento y de distribucidn

las determinantes de localizacidn.

Estas tres etapas implican distintas participacio-~
nes de cada vuno de los costos de pfoduccién en el costo to-
tal; la naturaleza del procego ha de determinar, por consi-
guiente, una estructura de costos de produccidn caracteris-
ticaldel mismo, en la cual puede 0 no existir un rubro. de ma-

yor importancia que todos los demés.

En general y de acuerdo a lo dicho anteriormente,los
costos de transporte adquieren importancia fundamental, lo
cual nos conduce al problema de determinar la localizacidn a

la cual corresponde el costo de transpoite minimo. Correspon-

de este caso concretamente a la determinacidn de localizacio-

nes orientadas hacia el transporte.

La gravitacidén de otros tipos de costos, (mano de o~
bra, energf{a, capital, etc.,) puede llevarnos a la determina-
¢idn de la localizacidn seglin otras orientaciones, de modo

que podréd hablarse de localizacidn orientadz hacia la mano

de obra, orientada hacia la energfa, localizacién orientada

hacia el capital, etc,

En todos los casos, "localizacidén orientada hacia",
significa que el gasto que se estd considerando es determi-

nante por su participacidn en la estructura de gastos.

En el andlisis siguiente consideraremos cada una de
estas orientaciones manteniendo el supuesto de la constancia
en los ingresos, determinadas por las condiciones que se im-

pPuso a la empresa y al mercado.
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3,~ Generalidades acerca de la aplicacidn del principio de

sustitucidn a la sustitucidn entre factores. Lineas de

isoproducto e isocgasto.

Considérese un proceso productivo que utiliza dos
factores (la produwccidn de trigo, por ejemplo, utilizando ma-
no de obra y tierra). A cada cantidad de mano de obra y tie-
rra utilizada, corresponde una cierta cantidad de trigo pro-
ducido. Esta relacidn es evidente, ya que si se toma una su-
perficie fija de tierra inicialmente despoblada y se efectlan
incorporaciones progresivas de mano de obra, la produccidn au
mentard a medida que esa mano de obra es capaz de utiligzar
una mayor parte de la superficie de la tierra; pero se lle-
ga a un punto al cual corresponde el wédximo nivel de produc-
cidén que es posible obtener incorporando mwano de obra, de mo~-
do tal que las sucesivas incorporaciones se traducen en una
"disminucidn de la produccidén mds que en un aumento. Un razo-
namiento semejante se puede establecer suponiendo constante
la cantidad de mano de obra y suponiendo aumentos o disminue-
ciones en la cantidad de tierra que esa wano de obra debe
trabajar. La consideracidn conjunta de las dos variaciones
es la que permite concluir en la existencia de una relacidn
funcional entre ni§el de produccidn, cantidad de mano de obra
y cantidad de tierra. En otros términos, es posible concluir
en gue el nivel de produccidn es una determinada funcidn Z=f

(x,y) donde X es la cantidad de mano de obra e y es la canti-

dad de tierra.

En un sistema de tres ejes coordenados se obtiene
como representacidén de la funcibn 2 = f (x, y) una determina-
da superficie, (como wuestra la figura NWe 16) que es carac-

ter{stica del proceso productivo de que se trate. 1/

1/ Para un proceso productivo que consiste en la combinacidn
de mds de dos factores puede razonarse en formg idéntica. -
La representacidn grdfica en este caso no resulte posible
ya que los razonamientos deben establecerse en un espacio
de n dimensiones que no tiene representacidén geowmétrica.



62

Los razonamientos anteriores llevan en forﬁa inpli-
cita la continuidad eﬁ las variaciones y 1la continuidad en
la funcidn, lo que significa que a variaciones infinitamente
pequefia de la cantidad de wmano de obra, o de la cantigdad de
tierra o de ambas simultdneamente, corresponde variaciones
infinitamente pequefias en el nivel de produccién y que las

dos primeras derivadas de la funcidn son no nulas,

Supéngase ahora un nivel de produccidn % = constan-
te. En el sistema de tres ejes, Z = constante define todos
los puntos situados sobre la curva cue resulta de la intsr-
seccidn de la superficie de produccidn con un plano paresleslo
al plano x, y,. Esta curva se proyecta en el planc X, y sin

deformaciones segln la curva 1,

Suponiendo distintos niveles para Z2 = constante.,
se obtiene una serie de curvas resultantes de la intergec-
cidn de la superficie con planos paralelos al x, ¥ a una dig-
tancia 2 = constante de €1, curvas que se proyectan todas
sin deformaciones en el plano x, y en lags posiciones 2, 3 ¥
4, etc. |

. Considérese ahora el plano x, y, aislado del siste-
ma de tres ejes. Se tiene el diagrama de la figura o 17,
que muestra, relacionada con los ejes X (cantidad de mano de
obra) e y, (cantidad de tierra) una famwilia de curvas a cada
una de las cuales corresponden distintos niveles de produc-
cidn que se mantienen constantes a lo largo de toda la cur-—

Va.

Muestran esas curvas gue un mismo nivel de produc-
cidn puede ser alcangado con distintas cowmbinaciones de los
dos factores considerados -~mano de obra y tierra— y muestran.
también, al pasar de una curva a otra, que distintos niveles
de produccidn pueden ser obtenidos manteniendo constante uno

cualquiera de los dos factores.

Denominaremos a estas curvas, dada su caracteristi-

ca -a lo largo de ellas se mantiene constante el nivel gde



produccidn- curvas de isoproducto y al conjunto de las cur-

vas lo denominaremos unz familia de curvasg de isoproducto.

Considérese ahora el costo de la mano de obra y el
costo del factor tierra, llamado P, al costo de la unidadé de

mano de obra y py al costo de la unidad de tierra.

El gasto total que se efectfa en la produccidn viene
dado por la expresidn G = X.D, + y.py, que nos dice gque el
gasto total para la produccidén es une funcién linesl ds Iz

cantidad de Tectores utilizadog.

4 cada valor constante de G corresponderd, en el dia-
grama de la figura N° 17, una 1linea recta que representa el
‘lugar geométrico de todos aquellos puntos que implican un
mismo gasto de produccién. Denominaremos a esta linea recta

linea de igogasto y al conjunto de rectas que se obtiene a-

signando distintos valores a G una familia de linea de igso-

gasto.

Para cada nivel de produccidn (al cual corresponde
una linea de isoproductos determinada) hay un punto al cual
corresponde una combinacidn de factores tal que determina el

ninimo costo de produccidn. Este punto viene determinado por

el punto de tangencia de la curva de isoproducto correspon-
diente con una linea de isogasto, en el cual se cumple gue
el coeficiente angular de la linea de isogasto es igual al

coeficiente angular de la tangente a la curva en ese punto.

En este punto se cumple que la productividad margi-
nal de la mano de obra es al precio de la mano de obra como
la productividad marginal de la tierra es al precio de la
tierra. 1/

1/ El coeficiente angular de la tangente a la curva de iso-
producto viene dado por

dy o X _  Productividad marginal mano de obra

d x Eﬁ f Productividad marginal tierra
Ay . {sigue al pié de la pégina 64)
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En resumen, se tiene un punto de equilibrio en el
puntc de tangencia de cada linéa de isoproducto con la co=-
rrespondiente linea de isogasto y en ese punto de equilibrio
se cumple que la relacidn de gustitucidn entre los factores
es minida como se concluye observando el disgrama a medida
que se efectda vna aproximacidn al punto de equilibrio-sea

por la derecha o por la izqulerda. :

4,~ Equilibrio de localizacibn de la empresa ~ Orientacidn

haecia el transporte,

Para el andligis del equilibrio de localizacidn de
la empresa en la orientacién hacia el transporte, se adoptan
log supuestos generales anteriormente enunciados y ademis
el supuesto de que los gastos de transporte son determinan-
tes con relacidn al resto de los gastos a los cuales se su-
pone, durante todo el andlisis, consbtantes, Por consiguien-
te, los Ynicos gastos variables que interesa minimigar son

los gastos de transporte,

Fl andlisis serd desarrollado en dos etapas; en u-
na primera se -analigzard la localizacidn sobre el piano g Ee0=
métrico con cosgstos de transpérteé proporclonales a la distan-
cia e iguales en todas direcciones; en una segunda etapa se
levantard el supuesto del plano geowétrico para pasar al pla-
10 geogrdfico con un ndmero discreto -de localizaciones posi-
bles y se reemplazard el supuesto establecido acerca de la
constancia de la tarifa del transporte adoptando la.forma de

variacidn que tienen las miswas en la realidad.

(viene de la ﬁégina 63)

—

relacién que eixpresa la tasa posivle de sustitucidén de los
factores en cada punto de la curva, en el punto Optimo de-
cada curva de isoproducto la tasa de sustitucidn iguala las
relaciones de precios de los factores, ya que el coeficien=
te angular de la rects de isogasto viene dado por

dy.  BX
dx Py _
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Este procediwiento sefiala la conveniencia de anali-
zar, antes de iniciar el tratamiento del equilibrio de loca-
lizacidn, las formas-que adoptan en la realidad las curvas
de tarifas y fletes corrvespondientes a los distintos medios

de transporte.

(a) Estructura de los costos de transporte

Bl movimiento interior de bienes se efectia casi {nw
tegramente utilizando el transporte ferroviario, autowo tor,
fluvial y tuberfas con una participacidn reducida del trans-
porte por via aérez, Lou tres primeryos medios de transporue
en especial concentran el grueso del movimiento, de modo que

restrlngiremos a ellos nuestroa andlisis.

3

Cada medio de tranasporte tiene en su estructura de
costos una parte fija que es independisnte del trabajo qde
realice en ﬁn determinado periodo el medio de transporte da-
do y una parte variable, dlrectamente relacionada con el trg
bajo (nlmero de toneladas - kildmetro) que el medio de trans-

porte produce-anualmente o en un perfodo dado.

En una primera aproximacidn puede suponerse que lg
variacidn del costo variable en relacidn con el trabajo ( to-
neladas y kildwetros) producido por el sistema es lineal, lo
cual nos da un grado de aproximécidn suficiente para el nivel

de nuestro andlisis.

La figura N° 18 representa grdficemente las estruc-
turas de costo caracteristices para transporte ferroviario,
automotor y fluvial. En abscisas ss towan toneladas kildme-

tro y en ordenadas gasta total.

La diferencia en el comportamiento del gasto fijo
y del gasto variable, gue se anota entre los distintos medios
de trangporte, determina diferencias en las estructuras ta-
rifarias correspondiente a cada uno de ellos. Ademis, el cos-
to de las operaciones terminales incide en la eleccidn del

Usuario y en la adecuacidédn de cada medio de transporte g dis~
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tintos trdficos.

El transporte ferroviario tiene um gasto fijo alto ¥y
ademds operaciones en las eataciones terminales relativamen-
te wds caras que las correspondientes al transporte automo-
tor; el transporte automotor a su vez, dado gue por lo gene-
ral no gravitan sobre su estructura de costo el costo de la
carretera,tiene una menor participaoidn del gasto fijo en su
estructura de costo y una mayor participacidn del gasto va-
riable, Las operaciones terminales por otra parte son nas e~
condmicas, o suelen ser més econdwicas que las operaciones

terminales en el transporte ferroviario.

Por otra parte el transporte fluvial aparece coOn cOs-
tos terminales mds altos, gastos fljos mds altos aln que el
transporte ferroviario, mientras que el gasto en relacidn al
tonelaje kilométrico crece con menor rapidez que en los otros
dos mediog de transporte. Bn resuuen, el transporte automotor
presenta el gesto fijo mds bajo, le sigue el transporte fe~
rroviario y el transporte fluvial, pero el gasto directo cre-
ce wds ripidamente en el transporte automotor que en ferro-
viario y el fluviad, respectivamente, debido, esencialmente,
a la influencia que ejerce el coeficiente de rozamiento por
rodadura en el gasto correspondiente a cada medio de trans-~
porte. El coeficiente de rozamiento del automotor ~corres-
pondiente al de la llanta de goma sobre el pavimento- es més
alto que el coeficiente de rozamiento en el caso de la rueda
metdlica sobre el riel, y es wds alto gue el coeficiente de

rozamiento en el caso de un deslizamiento DOT agua.

Zstas diferencias determinan que existan rangcs de
distancias para los cuales resulta néds econdmica una forma ©
un medio de transporte con relacidén a todos los demds. Esto,
por supuesto, sin considerar otros aspectos que inciden en
1a determinacién de la economicidad del transporte, como
tiempo de duracién del wismo, calidad del transporte, etc.
Las curvas anteriores representan gastos totales; pero evi-

dentemente puede hablarse tambidn de un gasto correspondien-
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te a cada tipo de trdfico dado y, en correspondencia, puede
hablarse de una tarifa y por consiguiente de fletes para ti-

pos de productos dados (1).

Las diferenciaciones tarifarias ge basan esencial-
mente en la distinta capacidad que tienen distintos bienes
para soportar un gasto de transporte y las exigencias con re-
lacién al transporte que plantea cada tipo ‘de bien. Por otra
parte, las tarifas suelen tener en cuenta las formas en que
la presentacidén del bien al fransporte permite la utiliza-
cidn de los équipos (asf, la tarifa ferroviaria establece di-
ferenciaciones seglin se trate de cargementos en lotes, por

vagén completo o por tren completo).

Ademéds los medios de transporte introducen otras
modificaciones que determinan que la curva de fletes no re-

sulte de foruwa idéntica @ la curva de gastos.

La curva de fletes por 1o general no es continua
gino que va variando a saltos, como muestra la figura N° 19;
por otra parte, la inclinzcidn de la curva en el caso del

transporte ferroviario y fluvial son distintas,.

L1 transporte ferroviario. tarifica de acuerdo a la
distancia, es decir, que el flete no crecé en forma propor-
cional a la distancia, de modo gue su curva representativa
resulta aproximadamente una pardbola. (La tarifa va disminu-
yendo a medida que aumenta la distancia de transporte). En
el transporte automotor, en cambio, se usa wids la tarifa
constante, es decir, que el flete va variando en forma pro-
porcional con la distancia. Adn cuando el transporte automo-
tor adopte una forma pardbdlica pars la curva de fletes, por
lo general la disminucidn de la tarifa con la distancia es

menos fuerte que en el caso del transporte ferroviario, o en

(1) Tarifa es el precio que se paga para transportar una to-
nelada 2 un kildmetro y flete es el precio que se paga
por transportar un cargamento a una digtancia dada.
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otro término, la pardbola de flete es wenos achatada que la
pardbola de fletes correspondiente al trangporte ferrovia-
rio. Ha de hacerse notar, tembién, que en el caso del trans-
porte automotor con frecuencia la capacidad existente en el
wiswo determina que no se aplique una tarificacidn rigurosa
sino en lineas 0 en servicios definidos, mientras que -buena
parte del medio de transporte opera con tarifas convenciona-

les para cada trdfico en especizl.

Por uGltimo, debe hacerse notar gue pars cada produd-
tor no son indistintos los medios de trangporte, sino que hay
uno que wds se adapta al tipo de producto y distancia de .
transporte, lo cual determina que en una econouwia dada cada
wedio de transvorte deba cuuplir en un momento dado con una

funcidn econdaica perfectamente definida,

b) Bquilidbrio de localizacidn de la empresa. Orientacidn ha-

cia el transporte. Caso de dos localizaciones.

Tomamos el caso en el cual se preéentan dos locali-
zaciones alternativas para la produccidn: la Ml’ localizacidn
de las waterias primas y la C, localizacién del consumo o lo-
calizacidén del mercado consuwidor. Supongamos, también, que
existe una cowunicacidn'entre Ml ¥y C con una distancia real
de 1 (Km.).

Resulta posible en este caso definir una funcidn de
transformacidén entre distancias (distancia a Ml ¥y distancia
a C) que resultard una recta inclinada a 45° con coeficiente
angular { 1 tal como muestra la figura N° 19); a2 esta linea
'de transformacidn Geberdn asociarse las correspondientes 11-
neas de isocosto o isogasto a fin de determirar el punto de

localizacidn Sptima.

Se. pregentan distintas situaciones segin los supues-—
tos que se adopten con relacidn al sistema tarifario vigente
vy segln sea la relaciédn de pesos existentes entre waterias

primas y productos claborados.
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Supongauos en primer término gque la relacién de pe~
808 gea 1l:1 y que el flete sea proporcional a la distancia
(tarifa constante). En este caso las 1lineas de isogasto se-
rén rectas indicadas a 45° con coéficiente angular igual a
menos 1, existiendo por ello una que tendrd todos sus puntos -
coincidentes con la funcidén de transformacidn de distancias

definida anteriormente.

La solucidn en este caso es indeterminada, ya que

cualquiera de los puntos correspondientes a la linea M.C pre-

1
senta las mismas condiciones de loealizacidn. Esta vendri de-
terminada, en definitiva, por algunos factores singulares que
aumentan las ventajus-de puntos discretos, con lo cual desa-

parece la indeterminacién.

Si la relacidén de pesos entre wateria prima y produc-
to finak es distinta a 1:1, las lineas de isogasto no serédn
ya rectas indicadas a 45° (lineas G de la fig. n° 19? sino
1{ineas con otra inclinacidn (1fneas G' y G" de 1a fig, noléb
mayor que 45° por lo cual, segdn las relaciones de pesos e-
xistentes, se definird como punto de localizecibn Sptima el
de localigzacidn de las materias primas Ml’ sl se trata de un
proceso que implica una transformacidn con pérdida de peso,o
el mercado C si se trata de un proceso que no implica pérdi-
das de peso sustanciales 0 de un proceso que implica un au-
mento considerable de peso (la fabricacidn de cerveza y be-

bidas no alcohdlicas constituyen un ejemplo tipico).

Hasta ahora se ha wantenido el supuesto de tarifas
constantesr(fletes proporcionales a la distancia). Si se ana—
liza el caso para tarifas reales, especialwente del tipo fe-
rroviarie, se verdn acentuarse las ventajas de los puntos ex~

tremos en los casos discutidos en el pardgrafo anterior,

En efecto, las tarifas resles son tarifas gradua-
das con la distancia en forwa escalonada, tal como lo mues—
tra la figura 20 y generalmenteé mayores para los productos

manufacturados gue para las materias primas.
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En ella puede observarse que para el caso graficado,
correspondiente al caso de un proceso que utiliza 2 tn. de
materia prims por_cada tonelada de producto final, éualquier
punto inftermedio entre Ml Yy C tiene wayor costo de transpor-
te total (materia prima y producto elaborado) que la locgli-
zacién de las materias primas Ml.

En los diagramas de sustitucibn anteriormente utili-
zados, las lineas de isogasto generalmente se convierten en
curvas convexas hacia el origen y que tienen, por consiguien-
te, ﬁn punto de tangencia con la linea Mlc de transformacidén.
A este punto de tangencig le_corresponden como puede cbser-
‘varse en la fig., 2 , costos de transporte totales superiores

a los correspondientes s un punto extremo.

La existencia de un punto interwedio notable (em—
palme, estacidn de traslado, efc.etc.), puede wodificar la
Ventaja‘anotada para 1logs puntos -extremos determinando a ese
punto como de localizacidn dptima de la produccidn. Ios gas-
t@s de trasbordo pueden determinar un cambio en la forma de
lag lineas de isogasto, tal como muestra la fig; 2l, en la
cual el punto de tangencia con la linea Mlc corresponde a la

localizacidén de winiwo costo total de transporte.

Los anteriores ragonamientos llevan a la conclusién
Ya anotada por L¥sch de que el transporte automotor, a dife-
rencia del férroviario, Por su forma de tuwiiicacibn especial
mente cuando actfa bajo la presibén de la competencia, (gitua-
cidn en la cual suele no tenerse en cuenta lé distancie de
transporte sino, Unicamente, la distancia total de transpor-
te), constituye un elemento de "desconceniracidén" o de dis—
persibn de la actividaa econdmica, en la medida en gue anu-
la las ventajas de los puﬁtos extrenmos con relacidn al trans-
porte, permitiendo el juego wds libre de otros factores de

localizacidn,.

(c) Orientacidn hacia el transporte. Caso de tres localigza-

giones.
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Introduzcamos un tercer centro de localizacién posi-
ble, correspondienée a una segunda materia prima gue desig-
naremos con Mz. Tendremos entonces como centros a Ml y M2,
centrog de localizacidén de las materias primas que -se utili-

~

zan en el proceso y en el mercado C.

_ En el primer andlisis, tratando de definir el punto
de localizacidn Sptima (el punto de localizacién de equili-
brio de la firmd) podemos trazar un cfrculo con centro en C
sobre el cual se darf{an una serie de localizaciones posibles
correspondientes a esta primera aproximacién. A cada posicidn
sobre la curva HN de la figura n® 22, corresponde una rela-
¢idn entre ;as distancias 1l hasta el punto Ml y 12 hasta el
punto M2._En este caso se ha reducido el nlmero de variables
a dos y resulta posible la construccién de la correspondien-
te curva de transforuwacidn dada por el arco de c¢irculo que
muestra la figura N° 23, En abscisas se han tomado las dis-

tancias 11 a la fuente de wateria prima M, y en ordenadas la

distancia 12 a la fuente de materias primis Mz.

Asociando a esta curva de transformacibén la corres-
rondiente familia de isogasto en un supuesto de tarifa cons-
tante (fletes proporcionales a la distancia) se puede deter-
minar ei punto de localizacidén dptima o el punto de costo
de transporte minimo que resulta, tal como lo muestra la fi-
gura No 23, el punto Jd.

Resulta posible, variando 1, {distancia al mercado

3
consunidor C) obtener una serie de curvas de transformacifn
qué implican distintas. relaciones de sustitucidn entre ll y
lé y es posible, taubién, seleccionar enire todas esas cur-

vas aguella que da el costo de transporte total minimo.

El punto de costo total de transporte minimo consti-
tuye un punto de equilibrio parcial de la localizacidn, en
cuante la winimizacién ha sido obtenida, esencialmente, en
base a relaciones de sustituecidn entre ll y 12.

Trazando circulos con centro en M,y ci{rculos con

-
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centro en Mz resulta posible operar del miswmo modo y determi-
nar otra serie de puntos de equilibrio parcial los cuales,
considerados en conjunto, permitirdn determinar el punto de
costo de transporte tptal minimo que constituya la localiza-

cién de equilibrio total.

La congideracién de situaciones reales con un nime-
ro discreto de localizaciones posibles y con curvas de fletes
variables de acuerdo a las caracteristicas de los distintos
medios de transporte, se obtiene reemplazando los arcos de
circulo por lineas quebradas gue unan los posibles puntos
discretos de localizacidn y reewplazandc las lineas rectas
de isocosto por las curvas correspondientes a los costos rea-

les de transporte.

En este caso la correspondiente curva de transforma-
cién entre distancias vendrd representada por una linea que-

brada tal cowo la M; H J K N gue muestra la figura No 24,

Si se suponen fletes proporcionales a las distancias
(tarifa constante) las lineas de isogasto. estardn constitui-
das por una familia de rectas, tales como la Gl’ G2, G3, etc.
El punto de tangencia H entre la linea guebrada y una linea
de isogasto corresponde al punto de localizacidn dSpthima de
la produccidn que en este caso estarfa situado entre puntos

extremos,

Como se viera anteriormente, en la realidad la tari-
fa va variando con la distancia y por consiguiente la curva
de flete no resulta una linea recta sino una pardbola méds o
menos aplanada, segin la forma de variacidn de la tarifa, va-
riaciones que son més acentuadas en el transporte ferrovia-

rio que en el transporte automotor.

La consideracidn de farifés y de curvas de fletes
reales permite concluir que la produccién runca podrd tener
lugar en algin punto intermedio entre Ml y N, sino que ha de
localizarse en algin punto extremo, dado que en uno Ge ellos

se dan los wenores costos totales de transporte, a menos que
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los puntos H, J, K, etc., constituyen puntos notables (esta-
ciones de trasbordo que implican un gesto adicional en el
trénsporte). Ias figuras Nos. 25 y 26,construfdas conside-
rando variaciones reales en las tarifas contribuyen a aclarar
esta afirmacién. En la primera se ha supuesto no existen pun~
tos notables, razén por la cual la produccidn se da en el
punto extremo M, que muestra fletes totales uds bajos que
el punto de tangencia entre la linea de isogasto y la corres-
pondiente curve de transformacidn. En la segunda se ha su-
puesto. la existencia de un punto de trasbordo ¥, motivo por
el cuzl los costos de transporte totales resultan minimos en
el mismo, supuesto un gasto de trasbordo de 30 pesos por to-

nelada,

En todo lo anterior las curvas de transformacidn es-
t4n definidas sobre la base de distancias, de modo tal gue
la sustitucidn se plantea entre insumos que son distancias y
no entre insumos de transporte, o sea toneladas-kildmetro.,
Esto obliga a la construccidn de las lineas de isogasto te-
niendo en cuenta las cantidades de cada uno de los bienes que

han de ser transportados.

No hay ningin problema en pasar de la curva de trans-
formacidén definida en base a distancias a la curva de trans-
formacidn definida en base a insumos de transporte. En este
caso tendremos en cuenta direciamente en la construccidn de

la curva la particdipacidn en pesos de cada uno de los distin-

- o8 bienes y por cénsiguiente al efectuar la construccidn de
lag lineas de isogasto deberdn tenerse en cuenta nada unds
. que los costos de transporte correspondientes a la tonelada-
kildmetro, La curva de transformacidén se deforma, cowmo mues-
tra la figura n® 27 en la que se han supuesto dos toneladas
de wateria prima con relacidn a una tonelada de bilen par-

cial producido,

(d¢) Orientacién_hacia el fransporte. Caso de cuatro locali-

zaclones posibles,
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La figura N° 28 ilustra el caso en el cual tres ma-
terias primas, Ml’ M2 ¥ M3 intervienen en el proceso de pro-
duccidén con las localizaciones sefialadas, correspondiendo al
mercado consumidor la locslizacién sefialada con el puntoC,
En este caso es poaible, adoptando dos puntos tales como el
Ml y C, definir una curva de localizaclones posibles de la
produccidn y que nos darfa las relaciones de sustitucidn en-
yu

tre las distancias 12 vy L., a log puntos M

3 2 3*

{e) Orientacién hacia el transﬁorte. Determinacidén de la lo-

calizacidn de equilibrio utilizando los isodapanos.

Supongamos dos localizaciones Ml y M2 de materias
primas, las cuales se utilizan en proporciones de 2 y 3 tone-
ladas respectivamente, por unidad de'proﬁucto final elgbora-
do. El probiema esAdeterminar la localizacidn del costo de
transporte winimo en la solucidn de la orientacidén hacile el

transporte.

Para M. y M, resulta posible construir, conmsiderando

ese tinico moviéientg, curvas gue representen el mismo costo
total de flete a partir de Ml y Mz. En las condicicnes de
plano geométrico y con tarifas proporcionales a las distan-
cias, estas curvas resultardn, tanto para Ml como parsa Mz,
circulos concéntricos gue denouminaremos isovectura.

La consideracidn de tarifas graduadas motivard un
espaciamiento de logs circulos a medida gue aumenta la dig-
tancia; se trazan dichos circulos para costos de transporte

dados en nGmeros redondos.

Las gituaciones de costos diferenciales de transpor-
tes, representadas por posibilidades de cowmbinaciones ferro-
autom&to¥ por ejemplo, o automotor fluvial o fgrrofluvial,
se traducirén en distorsiones de las isovecturas, las cuales
presentardn un alargamiento en la direcci&n de la ruté de

transporte considerada,
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CAPITULO IV

EQUILIBRIO Y IOCALIZACION DE LA ENMPRESA:
OTRAS ORIENTACIONES. '

Los factores de localizacidn pueden ser¥ clasificados

en tres tiposg.

(4) Aquellos que varianrregularmente con la distan-

cia ¥ que son los que han sido analizados hasta ahora. Inclu~

yen fundamentalmente el costo de transporte.

(B) Costo de ubicacidn. Estos costos no tienen nada

que ver con la distancia al centro de consumo o de produc-
¢idn, o por lo menos, tienen poco gue ver. Incluye los dis-
tintos costos‘asogiados con mano de obra, energia, agua, iwm- )
puestos, intereses de capital, clima, topografia, nedio so-
cial, politico, etc., Entre éstas algunos son mds fédcilmente
normalizables que otros. Por e jemplo en un modelo lineal, a
coeficientes tecnoldégicos fijos, la mano de obra, en la ubi-
cacién A, entrarid en cierta proporcidn << a, en una deter-
minada actividad, y en B, con diferentes rendimientos, en
una proporcién <w_b. A& su vez la funcidn objetiva, (funcidn

maximizante) incluird sus costos de acuerdo a la ubicacidn.

liodelos de este tipo son fhAciles de wanejar desde
el punto de vista conceptual, aunque en el cdlculo efectivo

haya gue recurrir a grandes computadores,

(¢) Economfas o deseconomias de 2glomeracién. Es-

tas son de mds dificil formalizacidén e incluyen: 1) econo-
mias de escala; 2) economfas de concentracidn; 3) economias
de urbanizacidn; 4) deseconomfas de tamafio de operacidn (de-
penden fuertemente de la tecnologfa administrativa); 5) au-
mentos de costos de rentas y costos de servicios urbanos pro-
ducidos por la congestidn; 6) aumentos del costo de alimen~

taCidno
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Importancia relativa de log costos de fabricacidén

frente a los de transferencia.

Hay tipos de mercancia en la gue los costos de trans
ferencia varian muy poco en relacidn a la ubicacidn, compara-~
dos con los costos de fabricacidn, ya que se trata en gene-
ral, de materiales coumpactos de un alto valor con relacidn
al volumen. Como por ejemplo, mdquinas de escribir, relojes
eléctricos, televisores, mdgquinas fotograficas, etc., In es-
tos casos, la localizacién debe hacerse de acuerdo a los dis-

tintos cosvos de servicios.

Movilidad y precios

La diferencia de precios de log distintos factores
que entran en el proceso de produccidn, se debe a la dificul-
tad de wovilizar dichos factores de un lugar a otro. Cuando
un factor es fécilmente trasladable direwos gue es "mévil'.
En caso contrario diremos que tiene "viscosidad". La mano de
obra tiene cierta viscosidad para woverse. En general esta
afraigada social y psicoldgicamente con su cowunidad y no le
results sencillo trasladarse a otro lugar. Bsto hace que la
diferencia entre costos de mano de obra para distintos pun-
tos sea a veces notable, Por otra parte, las distintas espe-
cializaciones que sufre la mano de obra, hace que su costo
varfe de centro en centro., Con respecto al equipo del capi-
tal, aigunas formas son movilizables, (herramientas y magui-~
narias ligeras) pero, otras se las considera ligadas al lu-
gar. El capital implicito en esta maquinaria sélo puede tras—

ladarse gradual o indireciamente.

Algunos factores de la diferenciacidngzeogréfica de

preciog en lg mano de obra.

En el costo bajo de la mano de obra influyen facto-
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res de ubiczcién y aglomeraciones. Entre los de ubicacidn

pueden destacarse:

4) Lugares especialmente atractivos desde el punto
de vista del consumidor. Costo de vida baja,'clima, paisa-

Jje agradable,

~ B) Lugares con presién demogrédfica. Las oportunida-
des de trabajo quedan rezagadas con wespecto al crecimiento

demogrédfico.

C) Pactores aglomerantes. Al zumentar la concentra-
cidn de industrias en un lugar se crea una reserva de fuer-
za de trabajo flexible y adapbtable, especialmente producti-
Ve

Veremos ahora con mds detalle algunos de los facto-

res mencionados,

Costo de vida.

Alconcentrarse y urbanizarse “a actividad econdmica,
sube la renta de la tierra y también los precios de¢ lons pro-
ductos de transporte y costo. Hay varias consecueanias en la

concentracidn:

1) transporte caro para alimentos. Especialmente ali-

mentos que se echar a perder rdpido: leche, huevos, etc.

2) residencia alejada del lugar del trabajo, lo cual
implica costo de transporte., Hay tendencias contrarias, como
son la planificacidn urbana de las ciudédes, 0 sea el acer-
camiento del productor a su fuente de trabajo y la standar-
dizacién del consumo alimenticio, as{ como también nuevas

técnicas de conservacidn de los alimentos.

Presidn demogrifica.

La presidén demogrdfica surge como una consecuencia
de la falta de adecuadidn de la mano de obra al desplazamien

to de las oportunidades ocupacionales. Hay varias causas a-
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tribuibles:

a) Mercado de trabajo no organizaedo., Ignorancia de

la existencia de oportunidades de trabajo;

b) La tendencia a emigrar de la poblacidn desocupa-
da disminuye en lugar de aumentar a medida que

disminuyen sus recursos;

-

¢) Ia diferencia de fecundidad, wds alta en las re-
giones de ingrescsméds bajos. Esto contradice las

leyes de Malthus.

Ventajas de la concentracidn

Adn sin haber diferencias de precios en el costo de
la wano de obra, una localizacidn previa al concentrar un ti-
po de actividad va creando una reserva de wano de obra hdbil
y experimental. Si bien estas ventajas son también del pro-
duétor individual y éstas pueden trasladarse con ellas, pa-
.ra el productor interesan mds las habilidades del grupo como
tal, Un fabricante que tenga a mano posibilidades de susti~
tuir o conseguir la mano de obra gue necesite en poco tiem-
po, estd mejor cubierto contra riesgo, que el que deba depen-

der de pocos operarios de diffcil sustitucidn.

Andlisis basado en el principio de sustitucidn.

Puede llevarse adelante un andlisis semejante al u-
tilizado en el estudic de los costos de transferencia. Pero,
en este caso mds que la funcién de transformacidn de insumos
y la sustitucidn de los wismos utilizaremos la sustitucidn de

gastog totaleg de trahsporte y otros gagtos.

Caso de la mano de obra

Supongamos el punto Sptimo de transporte dado por
una funcidn de transformacién y rectas de isocosto como indi-

ca la figura 29.
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Supongamos gue el costo de mano de obra sea igual
en todos los puntos salvo en L donde es inferiory Por ejem-
plo, en_L los gastos mano de obra por tonelada de productos
sén 100 pesos; en los demds lugares, de 150 pesos, Si expre-
samos este hecho en un grifico de gastos de transporte eje

X, contra gastos de mano de obra queda la figura 30.

Log puntos S, R, T, tienen el mismo gasto de mano
de obra, en ese caso, es mds conveniente el que estd a la iz-
quierda. L, en cambio representa un gasto total menor., Para
hallar los puntos de gastos total wmenor trazamos la recta de
isogasto X + y = constante, donde es igual gasto de transpor-
te, y igual gasto en mano de obra. Hemwos inclufdo otros pun-
tos, M, N, J, que aunque no estédn en la primitiva curva de
transformacidn, son posibles.centros de localizacidn. En di-
cha curva se mantenfa constante el insuwmo de transporte so-
bre el producto hasta C. Nuevos puntos significa cambiar el
insumo sobre el producte terminal, Ninguno de estos puntos
pasa por una linea de isogasto mds barata que L. Pero si el
M se corriera a M', el punto M' pasaria a ser el umds conve-

niente,

Notemos que este andlisis ha supuesto coeficientes

tecnoldgicos de insumos constantes. Bs razonable esperar,sin

embargo, sustituciones tecnoldgicas, que tengan en cuenta las
posibilidades de factores de produccidédn mds barata. Para es-—
te tipo de sustitucidn no alterard las condiciones que debe

cumplir el puntc de equilidrio,

Otras formas de orientacidén

Se puede utilizar la misma técnica para analizar’
las diferencias geogrificas del precio de la energia, supo-
niendo homogeneidad en los demds factores; wmanc de oﬁra, in-
tereses, etc. El andlisis es paralelo al indicado para la
sustitucidn de gastos en mano de obra y transportes. Las mis-
mas consideraciones valen para cualquier otro tipo de factor,

Si en vez de congiderar sustitucidén entre gastos, se quiere
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considerar sustitutos entre ingresos y gastos., EL anidlisis
es formalmente andlogo, en este caso, considerarfamos las
curvas rectas de isobeneficlo, es decir, ingresoc wenos gas-
tos en transporte igual constante. El resultado puede verse
en la figura 31, .

En este caso, las rectas de isoingreso, menos gas-
tos de tronsportes, tiemen, si las escalas sobre ambos ejes
tienen la wisma unidad de medidas, una pendiente positiva ¥y
unitaria, El punto wds conveniente es, en este caso, R. Ia a-
glicacién prdctica de esas técnicas puede no ser muy satis-
factoria. IZs evidente, que, tal como se la presenta, sblo al-

canza & manejar fenduenos de sustitucidn de dos factores a

la vez. Una extensidn grdfica podria lograrse utilizando tres
dimenslones y refiriéndose al caso de tres factores. Pero,

dejando de lado los problemas de presentacidn grdfica, el mé~
todo no puede pasar de tres. Cuando la diferencia entre lugar

¥ lugar alcanza g mds de dos factores, el procedimiento en

dos variables no sirve, y puede ser wmds directo comparar a
todos log factores en los diferentes puntos plausible, Muchas
veces, con todo, hay dos factores que representan un porcen-
taje wuy importante del costo, y la influencia de los otros
se puede despreciar, es decir, haciendo un "ranking" de fac~
- tores y viendo si las variaciones de un par de ellos absorben
las posibles variaciones de los otros, se puede ir utilizando
este método en etapas sucesivas. Cuando los factores produc—
tivos se rednen naturalmente en dos grupos D ¥y B, que varian
proporcionaluente, no se pueden, entonces, comparer un factor
u, perteneciente a un grupe y un factor Jsperteneciente al o-
tro, suponiendo invariable el resto. En este caso, conviene
considerar las de un grupo como un solo factor y las del o-
tro grupe también, cowmo un solc factor, y hacer el andlisis
pertinente. Finalmente, puede mencionarse deniro de lag téow-
nicas de comparacidén de dos factores el método de los isoda~
panos criticos (véase figura 32)., Para ello se encuentra el

isodepano critico, correspondiente 2 un sitio de mano de o-
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bra més barata. Es decir el isodapano, que se aleja del iso-
‘dapano minimo en tanto como lo que se ahorra en mano de obra
si el nuevo lugar en cuestidén cae dentro del drea delimitada
por el isodapano critico, puede ser considerada como centro
de produccidén., Entre todos los que caen dentro del isodapano

ecritico se elegird aquel punto que esté colocado mds lejos
del isodapano. |
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CAPITUIO V

AREAS DE MERCADO Y DE ABASTRCIMIENTO

En el anilisis hecho hasta ahora se ha considerado
tanto a los mercados como é los centros de produccidn como
buntuales. En adelante vamos a dejar de lado este postulado
¥ a considerar las posibilidades que ofrece la consideracidén
del mercado o del centro de produccidén como 4rea. No vale la
Pena tener en cuenta el caso en que los consumidores estén

distribuidos espacialmente pero compran en un mercado pun-

tual. Para el productor, el 4rea de consumo se reduce nueva-
mente a un punto, pero este no es el caso vistas las cosas

desde el punto de vista del consumidor. En realidad, la teo-

rfa econdmica puede decir poco acerca de la forma final gque
adoptard la regidén ocupada por los consumidores. Si se acep-
ta como dada las preferencias espaciales y los gusios de los
consumigdores, entonces puede obtenerse como consecuencia la
centidad total de insumos de transportes de que son respon-
sables los consumidores finales. Si el productor se encarga
de distribuir sus productos a los lugares de utilizacién, Fi-
jando un precio igual al precic,{(en el centro de produccidn)
del producto wds el costo de transporte, los consumidores se
situardn de acuerdo con sus gustos y preferencias espaciales
en torno a dicho producto., Si suponemos que los gustos de los
consumidores y la densidad de poblacién varfa radialmente des
de el centro de produccidn, pero independientemente del dngu~
lo; entonces, el resultado serd un Area circular cuys fronte-
ra estard dada por aquellos consumidores que estén dispues-
‘tos a pagar, por la priwmera unidad de producto, el precio en

fébrica mis el transporte.

Este andlisis es correcto mientras no supongamos que

existe otro cowmpetidor.

El anAlisis de la feparticién del mercado, cuando

aparece un productor en competencia, pero sin tener en cuen-
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ta la reaccidén del competidér, se puede hacer igualande lcs

precios de fdbrica y flete wediante las ecuaciones

P+r. &P = q + S. BP

donde

qsP = precios en fébrica
r,s

(véase figura 33)

fletes respectivos

AP = gdistancia de 4 (Centro de Produccidn) a P (Centro de
consumo )
BP = distancia de B (Centro de Produccidn) a P (Centro de

consumo ).

Lag soluciones son hipérbolas, excepto para el caso
en que los costos en fAbricas y los fletes sean iguales. En

ese caso ge transforman en rectas.

Las conclusiones que pueden sacarse, en general, de
este tipo de andlisis son las siguientes: Cuando ambos pro-
ductores cobran el mismo precio de fdbrica, se hace efectivo
para todos los consumidores, y el costo de acarreo es inva-
riante con la direccidn y el origen de envio, y solamente
funcidén del peso y la distancia, la frontera de separacién
entre ambos productores ez la perpendicular en el punto me-
dio dé la recta que une a los dos productores, (Véage la
Fig. 34).

En el caso en que un productor establece wn precio,
que es idénticamente méds bajo que el precio de fébrica del o-
tro, el lugar de los puntos de igual precio se transforma en

una hipérbola. (Véase la Fig. 35).

Cuando los dos productores carzan el mismo precio
de fabrica, pero, el costo de transporte de uno de ellos es
mayor que el del otro, entonces el 4rea del mercado que tie-
ne precio de transporte mds alto queda incluida en el 4rea
del mercado del otro. (Véase figura 36).

El wiswmo fendumeno sucede cuando hay diferencias de
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precios, asi como taubidn diferencias de transporte. El drea
del productor con costos de transportes wds baratos, se ex-
tiende por detrds del &reca del'producto como costo de trange
porte wés alto, siempre, naturalmente, gue la regidn de de-

manda efectiva se extienda lo suficientemente lejos.,

Aplicacidn del concepto de sustitucidn,.

Se ha hecho notar que el drea de wercado de la fir-
ma que no encuentra competidores en el plano de una forma
circular en condiciones de uniformidad. Vistas las cosas des-
de el punto de vista del productor, es siempre provechosoc pa-
ra la firma cuando el comin de consumidores que atiende ini-
cialmente, no toma la forma circular, sustituir transportes
0 insumos de transportes en una direccidn, por insumo de
transporte en otra direccidn y continuar haciéndolo hasta gue

se llega a un wercado aproximadamente circular.

Tal cosa se logra disminuyehdo las ventas a log con-
éumidores was distantes y aumentdndolas a otros menos dis-
tantes, teniendo en cuenta que los insumos de transportes
son funcidn del peso y la distancia, y son invariantes con
el 4ngulo, Desde el punto de vista de la sociedad, también
el alcanzar un mercado circular significa una disminucidédn del
costo promedio a los consumidores, Tawmbién se puede utilizar
el mismo concepto al introduecir un competidor. Si exigte u-
na frontera tal que, una recta que una los dos centros de
produccidén la corta en mds de un punto, esto representa una

ineficiencia social. A algunos consumidores les resulta mas

econbmico sustituir la compra de un productor por otro, y el
resultado es que el conjunto de consumidores en total susti-
tuye el ingumo de transporte del producto de un productor por
los insumos de transperte de producto de un segundo produq-

tor, y lo seguiri haciendo hasta que llegawmos a una frontera

de precios iguales.

Andlisis gréficos. Se puede hacer un andlisis grifico utili-
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zando la figura 37.

Los consumidores estdn sobre el segmento A B. Hay
un productor en 4 y otro productor en B. Su costo marginal,
si ge atiende solamente el consumo en A, es K. S{ extiende
su mercado hasta el punto L, su costo marginal estd dado por
A L' , hay que agregar costo de transporte para obtener el
punto G, de costo de precios de mercaderias en el lugar de
congsumo, Se procede andlogamente con los puntos N N' y C,. ILa
curva K, G, y C se denomina linea marginal (Hoover) e indi-

ca la variacidn marginal del precio en el lugar de consumo

con la extensidn geogrdfica del mercado. Al tener en cuentsa
la actuacidén de otro productor en B, se genera una curva a-
nidloga que, al cortarse con la anterior, determina el punto
de separacidn de los mercados de ambos productores, en este

caso el W. Si se acepta, siguiendo a LSsch, que cuando

——

AK = EE, gl productor no extiende su mercado mds alld del
puﬁto PS, es decir cuando log costos marginales se igualan
y el punto W estd a la derecha de P, entonces ambos centros
no son competitivos. Cada productor seria monopolista en su
zona, y los consumidores intermedios producirian para- sus
propias necesidades. En el caso en que los consumidores se
sitden sobre un plano, la distribucién geria la que indica
la figura 38.

Si, siguiendo a L¥sch, se permite libertad completa
de entrada y salida de productos e imponemos 1a condicién
que todo consumidor debe ser atendido por lo menos por un
productor, obtenemos lineas de separacidén que dividen a las
superficies de consumo en Areas de mercadc homogéneas y for-

ma regular,.

Veamos mis de cerca el andlisis de Ldsch.

Andligis de las reglones de mércado de L8sch.

El andlisis de L¥sch hace las siguientes suposicio-

nes iniciales:
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a) -~ Las materias primag estdn distribuidas uniformemente y

~en cantidades suficientes.
b) - El transporte es homogéneo sobre el plano.

¢) - Los consumidores estdn distribuidos con densidad homo-
génea y su comportamiento econdmico tanbién es homogéneo.

El problema que se plantea e intenta resolver es:

1) Cudntos productores diferentes se establecerdn sobre

el plano?
2) Cudl serd su distribucidn espacial?

3) Cudl serd el drea gue servirdn? es decir, su superfi-

cie y la forma del 4drea.

Para ello egtudiemos: la curva de demanda de un consumi-
dor tipico; sea D 1la curva de demanda individual del produc-

tor X. (Véase la figura 39).

Si 65, es el precio de la mercanc{a puesta en fédbrica
se comprardn PQ cantidades de X. Al ir alejéndose 6el cen-
tro de produc01dn 0 disminuird la cantidad comprada, por
ej. si nos alejamos la cantidad PR en flete, es decir, hace-
mos el cdlculo en costo en fletes (para obtener la distan-
cia en kiléwetros, hay que dividir por la tarifa sobre kilé-
metros) entonces, la cantidad comprada serd RS y cuando lle-
guenos a una distancia en fletes igual a OF el consumo de X
serd igual a O. Si hacemos una representacidén en 3 dimensio-

nes tendrfamos el diagrama dado por la figura 40.

Es decir, la demanda individual para O, serfa Q. Es
decir para el consumidor situado en el lugar de la fébrica
y al llegar a la distancia F en gastos de envio se haria
cero, Dicho de otra manera, el cono de demanda se obtiene
en la figura 40, haciendo rotar la curva de demanda en tor-

no al eje §_Q

Si calculamos el volumen del cono sigma y lo multipli-
camos por la densidad de poblacidn de consunidores, obten-

driamos la demanda total abastecida por el producto en O pa-
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ra un determinadoc precio en fédbrice. Fara diversos precios
de fdbrica el volumen total de la demanda variard. La distan-
cia PQ serd mayor o menor segln sea mayor o menor,el precio
en fdbrica., El precio final de. fébrica habréd que calcularlo
con curvas-de‘oferta y demanda y expresar esta relacidn por .
medio de una curva delta de demanda que relacione cantidad

comprada con precio en fébrica. (Véase la figura 41).

Si el preéio de fibrica es OF, la cantidad demanda-
da es nula. Si es OF la cantidad demandada es OK etc...En el
mismo sistema de coordenadas se incluye la curva de planea-
mipnto TT' , la cual indica los costos uinimos Correspon—
dientes & una cantidad determinada de produccidn; por ej.,
para producir lg cantidad g el costo unitario winimo es I.

Solamente si las dos_curvas tienden a algfn punto de contac-

to, sea éste de corte o tangencia, es rentable la instala~
cidn de una fAbrica. Notemos que la produccidn puede estabi-
lizarse en cualquiera de 1ds puntos situados entre N y S so-
bre el eje de precios. El radio madximo de Veytas expregado

en gastos de envio serd igual a MF.

Réd de Mercados,

Teniendo en cuenta la deduccidn anterior los resul-
tados serfan, regiones de mercado circulares (fig. 42) o si

no del tipo dado por la figura 43.

Ahora bien, supongamos unm 4rea cubierta por cen-
tros de produccidn de forma circular cada uno de los cuales
producen una cantidad a MN. Hay razones para suponer que es-
ta situacidn no es estable: (a) Los espacios entre circulds
quedan sin aprovechar y (b) El nivel de produccién MN puede
reducirse por ejemplo al nivel M'N' sin que haya problemas
de costos superiores a precio de venta. Los %irculos, enton-
ces, pueden comprimirse y una manera 1légica de héCerlo es

transformarlos en hexdgonos de acuerdo a la Figura 44.

Al modificarse las formas de los mercados, cambia
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también la cantidad de bienes demandados para un determinado

precio. La curva de la figura 3, congidera un mercado de for-.
ma circular y la influencia de la distancia sobre la canti~
dad de bienes demandados. La demanda individual dependerd del
valor del producto en fédbrica menos el flete hasta el punto
de consumo. Si el mercado es hexagonal un punto méds alejado
del centro, indicard el punio donde la demanda individual se
hace igual a cero, y la curva de la demanda total de la figu-
ra 9 indicard la demanda total para el clrculo circunscripto;
pero, en realidad, la demanda total es wenor, (Véase figura
45),

Las partes sombreadas no forman parte de la deman-
da efectiva., Volviendo al grdfico de la figura 10, la curva
de demanda total girard hacia abajo eh torno a un punto de
giro G'., Este punto estd determinado por el radio %?A del
circulo inseripto. Esto porque si considerawos que el precio
inicial de fébrica es tal que el consumc se agota a la dis-
tancia if y Nos puede servir la misma curva, Tal seria el
punto £ de precio inicial de fdbrica sobre la curva de de-
manda individual, En la curva de demanda total serfa el pun-
to E' cuya proyeccidn sobre la curvs serfas G', 4 partir de
G' la curva se desplazaria hacia la ubicacidn de la 1fnea
punteada A\' tangente en M'N'y A ¥N corresponde R el radio
waxiwmo absoluto y a ¢, 5‘¢yuaes el radio minimo inscripto

al hexdgono,

Forma hexagonal, cuadrada o triansular,

Las Unicas formas posibles capaces de cubrir itodo
el plano son el tridngulo, el cuadrado y el hexdsono., El
octdgono, por ejemplo, tiene dngulos de 134¢ de valor y su
suma no es igual exactamente a 360°. BEsto suponiendo que
las tres dreas sean iguales, De las tres gue quedan, el hexd-

gono es la gue permite una demanda total mayor por unidad_de

guperficie. Las conclusiones gue pueden sacarse son para un

radio R inicial total el MN de la figura l.Le demanda de la
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regidén de mercadd total es la mayor cuando no se recorta del
todo (esto no es cierto por unidad de regidn de mercado ) ; por
unidad de superficie la demanda del circulo menor es la mas
grande (porque-el cfrculo menor towa regiones de demanda in-
dividual'més alta). En la figura 46 puede apfeciarse cdmo va-

ria el mercado de acuerdo a los recortes.

Pero, como hay espacios vacfos, si se toma la deman-
da por unidad de superficie total es el hexdgono el gque estd

en ventaja,

Valores posibles de i}f para el caso en que hay

una cantidad finita de centros de consumo. .

Si la digtribucidn de la poblacidén consumidora en
la superficie es uniforme y cubre toda el area, el vaior de
ZE esta dado simplemente por el punto de contacto'de
la curva de demanda con la de planeamientos Pero, en reali-
dad, las poblaciones guardan cierta distancia entre si que
supondremos que es uniforme e igual a a. Las poblaciones se
distribuirdn en torno a un centro de produccibén que puede o
no coincidir con un centro de consumo. Dada la hipbtesis de
distancia homogénea e igual-a a, la solucidn que permite el

ﬁéximo nimero de firwas obienidas pof un solo producto es

el hexdgono simdtrico. Usaremos la siguiente notacién:

()a. -—distancia entre consumidores

©b ——gistancia entre productores = 2 Q‘{ - e

dio de cireulo inscripto.

fDQ'del ¢frculo circunscripto, NV igual radio obliga-
do de envio necesario, es decir la distancia winima a la
cual debe enviarse la mercancfa para que su produccién sea
retributiva, que no tiene por qué coincidir con 3:’::
= Radio de circulo inscripto, ﬁf = Radio de circulo circuns-

cripto, o » La distribucién podrfa ser la indicada por

b
2
la figura 47.
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Las sucesivas hexagonales pueden tener distintas su-

perficies, En la primera serfa figura 48,
Vo3

2

donde: b = 2a.

NV:a,

El total de plazas abastecidas serd 6 + 1 = 3, el

) 3
Area serd a su vez igual

n = (Figura 49).

As{ vamos obteniendo las diferentes dreas. Los re-
sultados para las diferentes regiones pueden resumirse en el

giguiente cuadro:

Ren%g.dn n b oV
1 3 a V3! a
2 | 4 a V4| a
30407 a V7| =
R a Vola V¥
5 |12 | 2 \[1-; 2a
6 |13 a Vi3jaV3

7 |16 a Y 2a

16
4]
8 |19 a Vg | 2a
o1
25

9 2l a \/—-— a »f;’
10 25 a \/ﬁd& a \/?_

n: ntmero de poblaciones abastecidas totalmente, incluso

el lugar abastecedor. Los lugares abastecidos parcialmen-

te se combinan para representar poblaciones enteras.
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b: distancia de los lugares abastecedores = distancia de

los centros regionales = didmetro del circulo inscripto,.

nV: radio obligado de envio = distancia desde el abastecedor

hasta el cliente mds lejano que alin sea necesario.
a: distancia de los poblados originarios.

En general b = a . \f;:.y el 4rea es igual
2 \V R N .
a Xn 3« las distintas distribuciones pueden verse en
2

la figura 50,

Las conclusiones que pueden sacarse de este andli-

sls son: en primer lugar que hay una sola forma de regiones

de mercado ¥ un_nYmero limitado de magnitudes y ubicaciones

posibles. Una misma regidn serd el mercado de venta de va-

riaes mercaderias ya que existen mds artfculos comerciales
gue magnitudes regionales fuera de ello estas mercaderias
pueden no tener nada de comin. Mds alin, en general lograrén
en una miswma regidn segln su distancia de envio posible un
volunen de venta completamente diferente y eso aln cuando la
demanda local de la mercaderia para dicho precio sea la mis-
wa. Por tanto, en la distribucidn continua de la poblacidn

toda mercaderia tiene su extensidn de recidn de venta y esta

es su caracteristica y no tanto su caracteristica fisica.

Las regiones de mercado se dividirdn entonces see@in la exten-—

sién. Ias mercaderias cuya regidén de venta necesarias tienen

la misma extensidn ge agrupan en el miswo tipo de mercaderfia.

Sistema de redes.

El resultado de todo esto serd una serie de redes
hexagonales de diferente tamafio superpuestas unas sobre o-
tras, sobre la superficie de la regidn de que se trate, pero
en esta superposicidén de redes pueden introducirse ciertos

elementos de orden. Para empezar pueden hacerse coincidir

los centros\de todos los hexdgonos en uno solo y segundo ha~

cerge girar las diferentes redes en torno a dicho cen-~-




tro 1/ hasta que se produzcan superposiciones de centros de
manera que haya 6 zonas con mds centros y 6 zonas con menos

centros. Puede verse esta disposicidn en la figura 51,

Algunos e jemplos se pueden ver en la figura 52 y

figura 53.

La posibilidad de girar las redes en torno a un cen
tro es evidente en el caso de una distribucidn continua de
1la poblacidn. En el caso de una distrﬁbucidn discontinua,sb-
Lo aquellos hexdgonos que tienen una posicién oblicua pueden
ser girados. Para ello basta tomar por ej. en la regién no
3 de la distribucidn discontinua y ver cudl podria ser la po-
sicidn sucesiva de dos hexdgonos siguientes al primero. A me~
dida que nos vamos alejando del centro de las redes de mer-
cado, los sectores, aln los sectores mds poblados, ya no es-
t4n poblados de una manera pareja. Muchas localidades care-
cen totalmente de produccidn wanufacturera propia y en otros
lugares coinciden en cambio los ceniros de varias regiones
de mercados de extensiones diferentes., Las agloweraciones de
wenor cuantia se encuentran a distancis de: a _V/ST Hay
muchas aglomeraciones medianas a distancia de 6 A, wmientras
las aglomeraciones mds importantes empiezan a aparecer a una
distancia de 12 A, Puede verse el hecho en la figura 54.
Cuanto mayores son las aglomeraciones de industria tanto mis
baratas en promedios son los precios de las mercaderias ma-—
nufacturadas. ELl nivel de sus precios en el comercio wnayorig-
ta es, por consiguiente, wds bajo en la wetrdpoli., Zn los
sectores con pocas ciudades los precios industriales suben
luego hasta que finalmen<te con pequefias fluctuaciones los
centros de produccidn resultan nuevamente tan numerosos que
baja el promedio local de los precios. Esto no es asi, por
supuesto, si gravita fuertemente la mercaderia de una regién

de venta muy grande por ejemplo, que cubra toda la regidn de

[

1/ Tratando de ordenar en linea recta la mayor concentracidn
de centros.
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que se esté tratando. Teniendo en cuenta ahora las lineas
principales de trdnsito, se comprueba que el trédnsito mds in-
tenso se produce a lo largo de los sectores, es decir en el
borde de los sectbres. Desde la metrdpoli por lo tanto par-
ten radialmente doce lineas de trdnsito, es decir, conside-
rando como diferente dos lineas que tengan dngulo diferente
sobre el ?lano con’respecto'a un eje de coordenadas. Lsto en
algunog casos se puede comprobar én la prdctica, por ej. en
Berlin, parten 11 lineas ferroviarias principales del trafi-
co interurbano; de Paris, exactamente 12 y en Londres parten

12 rutas nacionales.

Las 1fneas de trdnsito de orden secundario sélo a-

parecen trangversalmente a una distancia unds o menos grande

del centro regional total y por tanto no resulta retributi-
va tedricamente a corta distancia del gran centro de aglome-
racién. Ahora bien, a medida que nos vamos alejando del cen-
tro de todas las regiones ya nho se van persiguiendo las ven-
tajas de la aglowmeracién de localizaciones en el centro pri-
mitiva y ademis, van desapareciendo cada vez mds, las dife-
rencias entre los sectores con muchas y los sectores con po-.
cas ciudades, asi también como las ventajas de trdnsito.

As{ pues, suponiendo que L sea la distancia de venta necesa-
ria méxima a una distancia 2L de la primera nace una segun-
dé metrdpoli, y de esa manera se van creando en todas direc-

ciones una red de sistemag de redes. Si hay en cantidad su-

‘ficiente de esa red de sigtemas toman otra vez la forma de
hexdgonos simétricos, pero lo que no es resoluble dentro de

esta teorfa, es la ubicacidn recfproca de los sectores de

muchas ciudades con los de pocag ciudades, pues soluciones

posibles pueden verse en las figuras 55 y 56.

- En el primero de los casos las lineas de tridnsito
interurbano corren en linea recta y pasan por la ruta uds
dotada de ciudades. En el segundo caso hay pocas ciuvdades
inmediatas a la linea principal pero si a la izquierda y de-

recha a una distancia no excesiva.
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Consideraciones estratégicas

Todas estas congideraciones no han tenido en cuen-

ta el problema de la reaccidn reci{proca entre firmas. Si la

firma no tiene influencia sobre los precios o si la reaccidn
de los competidbres puede despreciarse, la actitud de la fir-
wa es sencilla y puede aplicarse siempre las condiciones el
anédlisis anterior., La actitud de la firma es perfectamente
previsiﬁle. Para cada punto, calculard la ganancia potencial
proveniente de la produccidn y precios y los gastos de trange
portes y otros'gastos, y buscard el lugar wds apropiado te-
niendo en cuenta la curva de demanda en cada centro. Pero

las cosas sge complican si se tienen en cuenta la reaccidn de
otras firmas. Veamos por ej. el problema de Hotelling. Su-
pongamos un segmento de recta y dos firmas A y B que pueden
situarse en cualquigr punto sobre la:fecta. La demanda depen-
de de la distancia al centro 4 o B. 5i A se coloca en un ex-
tremo y B se coloca en el otro, el mercado ée dividird por
Partes iguales entre los dos. Si suponemos que A estd coloca~
da en un lugar immévil y no hay variaciones de precios enton-
ces B va a colocarse al lado de 4 ¥y del lado en que el geg-
mento de recta que queda es mayor. La distancia entre 4 y B
no es infinitamente pequefia, porque en este caso.se reduce

a un sélo punto en la posicién de los dos productores. Aho-
ra, si ninguno de los dos productores sabe en qué posicidn

se colocard el otro, entonces se establecerdn los dos en el
centro, uno al lado del otro. Ahora, las conclusiones de Ho-
telling no han sido en general aceptadas por otros analistas

Y Palender, ve tres pogibilidades en la actitud de B:

(&) eliminar a su competidor; en este caso las soluciones
del tipo Hotelling;

(b) cowpartir el mercado, también la solucidn del tipo Ho~
telling: o

(c) defender una zona de territorio, y en ese caso la ten-

dencia serfa a desglomerarse, y no a aglomerarse.
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CAPITULO VI

TEORIA DE LA AGLOMERACION

Siguiendo a Hoover podemos clasificar los factores

de aglomeracidn y desaglowmeracidén de la siguiente manera:

(a) Factore que se relacionan con las economias de

escala;

(v) Factores que se relacionan con las economfas de
localizacidn de varias firmas que pertenecen a

una sola industria; y

(c) Factores que se relacionan con las economias de
urbanizacién de varias industrias que se localiw
zan en un solo lugar. Este caso se refiere.espe-
cialmente al caso de las economias que se produ-

cen en las zonas o centros urbanizados.

A estos factores se pueden agregar los gue se rela- *

cionan con situaciones de cardcter estratdgico.

A. ECONOMIA DE ESCALA

Supongamos dos centros de produccidn que compiten

por el mercade situado sobre el segmento AB, tal cowo lo in-~

dica el diagrama de la figura 57.

81 la produccidn en el punto A atendiera sélo las
necesidades del mercado en 4, el costo medio de produccidn
estaria dado por 4K; si la unidad de produccidn.en B atendie~
ra sélo las necesidades del mercado en B; el costo de produc-
cidn estarfa dado por BT; si la unidad de produccidn situada
en A atendiera el mercado que se extiénde a 1o.largo de todo
el segmento AB, el costo de produccidn serfa BR ¥y si la uni-
dad de produccidén en B atendiera el mercado tambidn situadoJ

~en todo el segmento su costo de produccidn media.seria As,

Ahora bien, supongamos, un punto como el N situado entre log
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centros de produccidn A4 y B.

Si el punto N ée dividiera el mercado entre los dos
centros de produccidn tendrfamos que para los consumidores
'situados en ¥ el costo medio de produccién seria en un casc
W y en otro caso V, es decir que a los consumidores en N les
resultaria mds interesante comprar en 4 que en B. Lo mismo
resulfaria para consumidores situados en L si el mercado en
L fuera atendido por B, el costo médio estaria dado por LT,
pero si A extendiera su produccidn hasta alcanzar el merca-—
do en L el costo medio de produccidn estarfa dado por LY en
+ L y en ese caso serfa inferior. Podemos concluir que la pro-
“duccidn se concentrard en A porque tanto para los producto-
res como para los consumidores esa situacidn es ués benefi-

ciosa.

En términos de sustitucidn, al concentrar la pro-
duccidn en 4 sustituiremos costos de transporte por otros in-

SuUnos.

Sin ewbargo, hay otros casos wlds ambiguos, como por

ejemplo el ilustrado por la figurs 58

En este caso si el wercado se dividiera en el pun-
to N, al consumidqr situado en ese punto le resultaria indi-
ferente consumir en 4 o en B pero tomando un consumidor si-
tuado en el punto L y que es atendido por el productor en B

su costo serd de LS,

. Pero si el productor en 4 extendiera su mercado has-
ta L resultarfa que el costo promedio para el consumidor en
L serfa en LZ, y por tanto, habria un desplazamiento de con-
sumidores de B hacia A, Una situacién simétrica se produciu
rfa para un consumidor situado en Y por tanto la situacidn
en que hay dos centros de produccibén en gue atienden al mer-

cado del segmento AB, es una situacidén inestable.

Pero es imposible deducir de este andlisis cudl de
los dos puntos serd elegido para la aglomeracidn real.

Hoover dice que el punto elegido es simplemente a-
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quel en el cual se desarrolle alguna localizacidn inicial.

Se pueden considerar todas las posibilidades. La
conclugidn es que para evitar la inestabilidad ambos produc-

tores deben ponerse de acuerdo.

B. ECONOMIAS DE LOCALIZACION

El modelo cldsico de Weber analiza la posibilidad

de aglomeracidn valiéndose del concepto de isodapanc critico.

El isodapano critico para una unidad cualquiera de
produccidn es el lugar de los puntos para los cuales el cos-
to de transporte de las materias primas manufagturadas e€XCew
de los costos de transporte correspondientes asociados por
el punto de transporte déptimo en una cantidad fija. Esta can-
tidad es igual a las econoumfas de aglomeracibén que se obtie-

nen al asociarse en el nivel de escala supuesta.

' Por tanto el radio de la circunferencia isodapano
critico (suponemos que los fletes son howogéneos y por tan-
to los isodapanos criticos son circulares; este supuesto se
hace para fines de simplificar la exposicidn pero no es ne-
cesario en el andlisis conceptual) varis de acuerdo con la
cantidad de unidades de produccidn aglomeradas., Sea el caso

de la figura 59.
Donde A4, B, C centros Sptimos de transporte.

A., B,

50 Bys Ci (i = 1,2,3,) fuentes de wateria prima y consumo

Para productos terminados.

Linea llena: isodapano crftico para aglomeracién de

tres centros de produccidn.

Linea punteada: isodapano critico para aglomeracién

de dos centros de produccidn,

Si las isodapano criticas se cortan entre si, hay
aglomeracidn, Si no, no hay aglomeracién, porque eso quiere

decir que el aumento de costo que significa salirse del pun-
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to éptimo de transporte no estd compensado por los ahorros

gue se obtienen al aumentar la escala de produccidn,

_El punto de aglomeracién serd agquél que dentro del
area de posibilidades ofrece costos de transporte winimo.(En
’realidad este problema es un problema de minimos, con vincu-
los y tiene solucidn dentro del esquema de wultiplicadores

de Lagrange).

Para el caso de que no intervengan consideraciones
estratégicas, es decir, que las tres unidades de produccién
esten controladas por un sdlo empfégario o se generalice la
‘nocién de empresario a la de un goﬁ&erno que planifica la e-
conomfa de una regidn, este esquema es perfectamente aplica-
ble. Teniendo en cuenta la interseccidn o no de los isodapa-
no criticos, los centros de produccién tenderdn o no a aglo-
merarse en un solo lugar, las posibilidades son varias como

lo demuestra la figura 60,

Todo este andlisis no incluye los factores de vig-

cosidad en la movilidad de factores; evidentemente égtos son

muy importantes y los lugares gue ya histdricamente resulta-
ron puntos de aglomeracidn resultan especialmente importén—

tes para futuras aglomeraciones.

Adends egtdn las consideraciones estratégicas: si
los isodapanos de aglomeracidn de tres centros para dos aglo-
weraciones no se cortan entre si, deben hacerse consideracio-
nes estratégicas para sgber gi el tercer participante serd
inducido a aglomerarse o no. Dado que al incorporarse el ter—
cero, los otros salen ganando, el tercero puede exigir pagos

"especiales para irasladarse.

Ademds un productor podria considerar que al aglo-

merarse perderia el control de. gu hinterland.

. BCOWOMIAS DE URBANIZACION

La fase siguiente de la teorfa de la aglomeracidn
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se refiere a la economia o deseconowmis de 1la aglomeracidn
que se produce en las diferentes industrias que se concen-

tran en un solo lugar..

En el estudio de las economias de urbanizacidn nos

enfrentamos con algunos de los siguientes problemas:

(1) Economfas que se producen al ser utilizados los apara-
t0s generales de una estructura urbana en un nivel mds
alto, por ejemplo.las facilidades del transporte de gas,
‘agua, electricidad, etc. A esto hay que agregar una ar—
ticulacidn mds adecuada de actividades econdmicas en
general, Tampoco debe dejarse de lado la existencis de
me joras Yy servicios hospitalarios § profesionales en

general; y

(2) Las deseconomiag gue se producen por el aumento en el

costo de vida y en los salarios monetarios, en el costo

de los materiales locales producidos en condiciones de

rendimientos decrecientes. De cualquier manera podemos
emplear tebricamente el mismo sistema de ataque utilizado
para el caso de economias de localizacién, es decir, en la
utiligzacidén de isodapanos criticos peroc en vez de referirse
al mismo fipo de producto se referiri en este caso a produc-
tos diferentes; pero en general, hay un problema mucho mis
gerio con las economias urbanas y es gque las ciudades no
pueden trasladarse con la facilidad con gque pueden trasladar-
se firmas dentro de una misma industria, Las inversiones fi-
Jas acumuladas en la "masa urbana" encima de lo cual se a-
gregan las instituciones sociales hacen que las movilidades
geogrdficas se transformen en rigidez y excluyen préctica-
wente toda posibilidad de realocacidn urbana; en ese senti-
do muy poco puede decirse fuera de lo QUe es méds evidente;
las industrias son atrafdas o son repelidas por las ciuda-
des de acuerdo a una comparacidn simple de ventajas o dese
- ventajas o de economfas o deseconomfas producidas por didhas
ciudades.

Con todo puede resultar instructivo o adn de valor
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" tedrico conceptual plantearse un problema uis general si una

regién determinada va a ser desarrollada, cuil deberia ser
la planificacién de una red de ciudades-en ege drea? Cudl es
la distribucidn espaciel éptima y la jerarquia de ciudades
de diferente tawafio?; dentro de una regidn urbana metropoli-
tana, cudl es la mejor distribucidn espacial de diferentes

centros y distintas ciudadés satélites?

Estos problemas son todavia demasiado generales co-

‘mo para gue puedan ser atacados con las herramientas tebri-

cas que se disponen,. de cualquier manera pueden hacerse al-
gunas tentativas de regularidades, por ejemplo la que se pue-~
de obtener haciendo un andlisis de las economias netas en la
generacidn de potencias que se obtienen al concentrar los .
habitantes de varias ciudades en una sola. Véanse por ejemplo
las econowfas que se obtienen al pasar de ciudades de 1.000
habitantes a 10,000 habitantes y a 100,000 habitantes, esgo

se representa en el grdfico de la figura 61.

Il eje horizontal se wmiden tanto el nivel de produc-
to como el tamafio correspondiente de la ciudad; sobre el e~

je vertical se widen las economias netas al producirse ener-

gia.

Por supuesto qﬁe la curvs qﬁe se obtiene es una cur-
va promedio y en ella estdn incluidas un conjunto de suposi-
ciones. Lo fundamental es que en todos los casos se conside-
ra una ciudad tipo y es bien sabido que para ciudades de la
miswma cantidad de habitantes puede haber grandes diferencias
en las cantidades de energia que se requiera para su funcio-
namiento. De la misma manera pueden hacerse grdficos que .
se refieran a otro tipo de economia: por ejemplo: economia
de transporte, de mano de obra, de educacidn, todo esto lo

hemos represent ,do on el grdfico de la figura 62,

La tendencia inmediata seria la de sumar las econo-
miag que se obtienen en los diferenies sectores y obtener u-

na curva de economia total, pero si bien el procedimiento
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seria légico para ciudad tipo expresada en estas curvas,
cuando se quiere aplicar a una ciudad en particular habria
que pesar cada uno de estos sectores y ver gqué influencia -
real tiene sobre la economia total. Quizd una objecidn més se.
ria fuers el hecho de que las curvas de economias no son in-
dependientes entre si. Por ejemplo las economias de transpor-
te estdn directamente relacionadas con la de generacidn de e-
nergfa dado que una gran cantidad de energia se conswwo en el
transporte urbano, De la uwiswa manera economfas y desecono~
mias en el sistema de educacidn y en la provisién de servi-
‘cios de bomberos y de policfas estdn directamente influencis
dog por el cardcter 'y la eficiencia del sistema del transpor—
te. En suma: es errdneo considerar gue las economias y dese-
conom{as de las diferentes actividades urbanas son simplemen-—
te sumables. Mds bien puede decirse que estdn relacionades

en una manera funcional sumamente complicadas.
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CAPITULO VII

TEORIA DE LA LOCALIZACION AGRARIA

En la teoria de la localizacidn agraria, tradicionalmen-
te las rentas han jugado un papel especial. Sin embargo, las
diferencias de renta juegan un rol parecido al que las dife-
rencias en costo de mano de obra juégan en uwna industris qgue
depende en gran medida de la mano de obra, o la diferencia
del éosto de la energia en una industria gue en la cual la

energfa tiene un papel importante.

En el caso de la empresa agricola es importante ertonces
investigar las relaciones de sustitucién enire los gastos en
renta y los gastos en transporte. En el caso de una industria
textil, en cambio, es importante examinar las relaciones de
sugtitucidén entre los gastos de mano de obra y los gastos en
transporte; en el caso de la industria de aluninio es impor-
tante examinar las relaciones de sustitucidn entre log gas-
tos en energia y los gastos en transporte. Es decir, que la
teoria de la localizacién agraria en este sentido no es dife-
rente a la teoria de la localizacidn de firmas industriales,
y se puedén utilizar el mismo aparato desarrollado en clages

anteriores para este tipo de problemas,

Quizd con todo, la diferencia fundamental que existe en-
tre el andlisis de la renta de la tierra y el andlisis del
costo de la energf{a o el costo de la mano de obra estriba en
que se pueden hacer intervenir de manera mucho mds formal la

distancia en la renta de la tierra.

Veamos cdmo se relacionan en una empresa agricola la lo-
calizacidn de unz cwpresa en términos de su distancia al mer-
cado, qué productos se cultivan, qué proporciones de dichos

productos y cudl es la intensidad de la produccidn.

Supongamos para tal fin las curvags de costos y precios

especificada por la figura 63,
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Sobre el eje‘horizontal se mide el producto y sobre el

eje vertical los precios.

OE : Precios en el mercado para el producto determinado

gue se cultiva.

OD % Precios en granjas (precios mercado menos costo de

transporte).,

2

Curva de costo marginal para distintos niveles de

producto.

CP : costo promedio para distintos niveles de producto.

Suponemos para empezar gue la renta que debe pagar el
agricultor es cero. Si la renta es cero el empresario lleva-
rd su produccidn hasta el nivél Ef, donde los costos margi-
nales se igualan con los precios netos en granja y donde por
definicidén los costos marginales brutos (o sea que incluyen
los costos de transporte al mercado) se igualan con logs pre-
cios en el mercado. La ganancia estd representada por el rec-
tdngulo ABCD, donde AB = OI, es el producto y AD es igual a

la ganancia promedio unmitario y A0 = costo promedio unitario.

51 ahora suponemos ademds, un rendimiento decreciente
de la tierra podemos ver que éste no es un punto de equili-

brio, Estudiemos esta situacidn con el esquema de figura 64.

En el eje vertical se representan los insumos de tierra
¥y en el eje horizontal otros insumos. El significado de las

curvas es el siguiente: Il, Ij, ... In son curvas de isopro-

ducto, es decir, para distintas combinaciones de los insumos
de tierra y de otros insumos se pueden obiener productos i-
guales. Al moverse sobre las curvas se van determinando las

cantidades relativas de los diferentes insumos.

VX es una recta de isocosto o isogasto. la recta es pa-
ralela al eje vertiesal porque hewos supuesto al comienzo gue

el costo de la tierra es igual a cero.

Fxpresado formalmente, la ecuacidn de la recta serias
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aXx + by = cte. donde x serfa insumo de tierra e y i-
gual a otros insumos. Siendo la renta de la tierra igual a

cero resulta la pendiente de la recta igual a infinito.

Si el agricultor se orienta a winimizar los costos,
entonces buscard cudl de estas rectas tiene un contacto eon

la curve de isoproducto que esté situado mds 2 la izquierda.

~ En otras palabras busca el punto de tangencia de Il
con VX, Resulta el punto P, pero supongamos ahora gue el cos-
to de la tierra estd dado por la ganancia ABCD dividido por
el nlmero de unidades de tierra o sea el precio unitario de

la tierra es = ABCD, Esta suposicidn puefie darse en dos sen-
T332 .
tidos: ya sea en el sentido que el empresario que cultiva la

tlerra debe pagar al duefio de la tieria una renta igual a su
ganancia o que si &1 es el duefio de la tierra calcula de esa
manera la renta que se deba pagar a si wmiswmo por la tierra
(costo de oportunidad). En esta situacidn, el costo estaria
expresado entonces por la ecuacién (1)

ABCD
32

donde el significaede de las letras es andlogo a la anterior.

X +by= g2 (1)

Obtendriamos entonces para diversos valores de 2 rectas de a-
nélega pendiente tal como se puede ver en las ecuaciones 2 y
3

y x (2)

i
2]
[l

o'ip o'p

¥ =z, - x (3)

Al cambier la inclinacidn de la recta de isocosto el nue-
Vo punto de tangencia con la curva de isoproducto ya no es ¥,
sino U que es el punto de tangencia de la recta Al B1 para
una determinada combinacidn de insumos lo cual da unz recta

de ecuacidn,

Xy ¥y

axl + byl = Zi

con la curvg Il'
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El punto U a su vez determina otro nivel de renta lo cual
a su vez cambia la pendiente de 1@5 rectas de costo constan-

te lo cual provoca un nuevo punto de equilibrio.

Pero en el nuevo punto de equilibrio Q, han cambiado los
costos medios y marginales (han subido); por tanto en cuadro
1 tendremos una segunda linea de cogto marginal y un nuevo ni-
vel de prodéccidn 12.

Estas nuevas curvas estdn .representadas por las lineas
punteadas CM' y CP! Si ahora nos wovemos sobre la ;inea de
escala o 82 llegaremos al punto R situwado sobre la nueva cur-
va de isocosto., La linea de escala o S, une todos los puntos

A

2

de contacto de la recta de igual pendiente que B con las

2 72

curvas de isoproducto. -
La nuweva ganancia es ahora A'B'C'D' y por tanto de la

renta de la tierra es ahora A! DC' B ‘giendo 12 la.can%idad
12

de unidades de tierra que se utilizan correspondientemente a
los otros insumos. Si suponemos que la empresa estd operando
bajo condiciones de rendimiento de escala decreciente, la
renta de la tierra serd ahora mayor que la anterior, es de-

cir, gue A'D'C'B' mayor que ABCD (esto bajo la suposicidn
12 32

que el ndomero de unidades de tierras utilizadas en el punto
U es 32). Nuevamente en el punto R se produce el mismo tipo
de fendmeno que hemos analigaﬁo a partir del punto V y una
nueva serie de sustituciones entre insumos de tierra e insu-
mos de otros factores lleva el punto de relaciones de insu-

mos a T,

Desde T se producen otra vez los mismos fendmenos des—
criptos anteriormente y despuéds de una serie de ajustes rela—-
tivos llegamos al punto W donde no se puede ya realizar ajus-
tes de esgcalas ni sustituciones de insumo. Correspondiendo a
esfe punto W estdn las curvas de costo marginal y promedio
CY M"™ y C" y P", aqui la curva de costo pfomedio (la cual in-

cluye la renta) es tangente en su punto minimo con la linea
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de precios neto en grgnja; Entonces dada la posicidn espa-
cial de la tierra a ser utilizada y el produdto que se va a
cultivér, el punto W representa una posicidén de equilibrio

estable para la empresa agricola.

Pero supongamos ahora que hay una variascidn espacial,
es decir gque nos acercamoé 0 nos alejémos del mercado. Si la
empresa agricola se acerca al mercado disminuyen los costos
de transporte y sube la linea de precios neto. En este caso,
si todos los demds elementos permanecen constantes la renta

de la tierra aumentarsi.

Como el precio de los otros factores permanece cons-—
tante en la ecuacidn de costos ax + by = ct. de donde
y = c-ax, a aumenta y por tanto la pendiente de la recta de
isocgst6 ge hace menog pronunciada y el punto de tangencia
de las rectas de isocosto con las curvas de produccidén se co-
rre hacia la derecha, o sea gue aumenta la participacidn de
log otros insumos, la tierra se trabaja con més intensidad.

Es decir, cuanto mids cerca (lejos) estd la tierra de lugar de

consumo se trabaija con mids (wenos) intensidad y més alta_es

la renta por unidad de tierra.

Si representamos la variacidn de la renta por unidad

con la distancia al mercado obtenemos la curva A4 (figura 65).

Si no hubiera sustitucidn entre insumos de tierra y o~
tros insumos la curva AA serfa unalinea recta, hemos utiliza~
do la hipdtesis de sustitucidn de insumos de tierras por o-—
tros y entonces la disminucidn de la recta no es lineal. En
el caso de que fuera lineal estaria dada por el aumento del
costo de transporte. Ahora bien el.productor rio sélo puede
elegir la distancia del mercado para el que va a producir su
producto sino -gque también puede elegir entre diferentes cul-_
tivos. Si quisiéramos para otro cultivo la misma curva de
renta, es decir la variacidn de la renta con la distancia,ot-
téndriamOS otra curva BB, y otra CC con otro cultivo. Si su-

perponemos en un grafico todas estas curvas obtendremos dife-~
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rentes rentas con la distancia y si elegimos la gue nos da
més renta obtendremos la distribucidn espacial de cultivos

en torno al merecagdo,

En el caso que existan varios mercadoé en vez de uno,
el problema parece mds complicado gréficamente pero concep-
tualmente es anélogo: para cada cultivo se obtienen tantas
funciones de renta como hay mercados y cada funcidn de ren-

ta-estd ligada al consumo de sdlo wn mercado,

De la comparacidn.de diferentes rendimientos en ca~

da cultivo resulta las distribuciones espaciales de los cul-

tivos. En este punto se conviene tener en cuenta que en ge~
neral no se cultiva un sélo tipo de cultivo sino que se mez-
clan los cultivos. El andlisis conceptualmente sigue siendo
el mismo porqgue en vez de considerar un 8élo cultivo conside~
ramos una mezcla de cultivos ¥y la renta que dicha mezela pro-

duce au determinada distancia del mercado,

Distribucién de cultivos en torno a un mercado

Suponemos dos produetos diferentes: Pl, P2. La in-
versién por Ha, es supuesta tambidn constante por Ha, asi

como también otro tipo de gasto.

Designemos entonces con lasg siguientes nomenclaturas

las variables que se detallan a continuvacidn:

G = gastos por Ha [$/Ha‘

td
i

rendimiento por Ha [foneladas]
: Ha

P : Precio en el mercado
¢ distancia al mercado

T ;5 flete por ton. y kildmetro.

Definimos a partir de &stas las siguientes varia-
bles:
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g= % : gastos por toneladas

1 .. p~ af: precio local por tonelada
b = 1 - g: ganancia local por tonelada
R=DbE= E{p - af) = G : Ventza por Ha.

Si hacemos un grdfico de la variacidn de la renta con
la distancia obtendriamos la representacidén indicada en la

figura 66,

El intervalo ON-tiene por extremos el punto O (origen
de coordenadas) y p = g (punto) en gque los fletes absorben

la ganancia bruta,

Dados dos productos agricelas diferentes pueden ocurrir

tres posibilidades:

1 Ri > R2 en todos los puntos

2 R2 ) ‘Rl " " [}] It

3 Ixiste una distancia s al mercado tal gue:

3
II.~ Para @ <B R 3 R,
IIT.- * dd{ 3B Ry } By
IV.- " d B R, = B,

0 inversamente.

En el caso 1 : sblo se cultiva el producto Py

1 " 1} 2 1t " " L P

2
"o " 3 ) w " Rl hasta B (0O R2) y de
en adelante R, (o Rl).

e

B

Examinemos con mis detalle el caso 3:

Para que se produzca la inversidén de rentabilidades has~

ta considerar la situacidn en los puntos extremos., Suponemos

ue R, ¥ R, en el mercado, y que R, en el punto|p2-g2
o R SN 7
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Parad: Lo I

Bipy -6 ) By p, - Gy
y |
IO By Py -6y (g
By by = Gy

Para 4 = P, - &,
f
Ey (py ~ 45). - 6 {E, (p, - df) - 6,
Reemplazando
d por p2 - gg
f

tenenos

B (p; -~ b, + g2) - Gl < E, 8, - G,

E

1Py - Bp, 402 B -G B, g
o . 2
2
E.p. + %2 6. & 0
Bipy ~ Eyp, + _2 By ~ Gy
| E
2
- / E
Ey

= BpBypy TEE D, + ByGy (E2 By

E2 (Gl - B (G - E

v
190 <Ey E, p,)

E
B2/ 8§, T8, (2
2 252
Escribviendo conjuntamente la (1} y la (2) obtenemos:
RG-S Iy TN (3)
By Pp - Gz N g

que podemos escribir también as{:

E; (p, - g4) E
1 ‘*1 1 !
1 —

¥y llamando p -8 = m
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resulta:
E
T <:‘ E1 (5)
2 Do 2

De esta fbérmula pueden extraerse importantes conclusio-

Nes.

(a) -~ Considerando las dos desigualdades de la izquierda es

Bymy, < By omy (6)

i.e: La ganancia_total bruta por Ha., (es decir, sin con-

siderar costos de transporte) es mayvor para el Pro-

ducto gue se cultiva wds cerca del mercado.

(b) ~ Considerando las desigualdades de la derecha

m1'<fm2

i.e: La ganancia bruta por tonelada (es decir, sin deg-

contar costos de transporte) es mayor para el pro-

ducto gue se cultiva mds lejos del mercado.

(¢) -~ De las dos desigualdades anteriores, resulta

B> 5

gue el rendimiento por Ha. es superior en_ el produc—

0 Pl gque en el D

2

Determinacidn del punto S de Trancisidn

En este punto debe ser Rl = R2

0 ses

El (pl - df) - Gl = E2 (p2 - 4f) -~ G2

Yy despejando d queda

a=P1 Py By Dy=CGyp +Gy 1
E. - — . 4
1~ By
0 también
e e Wil S N
B - E .
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es decir:

La distancia & de transicidén es directamente propor-
cional a las diferencias de ganancias brutas e inversamente
proporcional al producto de las diferencias de rendimientos

gultiplicado por el fTlete.

Caso de varios productos

El caso de varios productos tendria un tratamiento

endlogo. Grificamente serian expresados (figura 67).

Rendimientos de la tierra diferentes

Pueden ser tratados con el mismo esqueda haciendo -
valer en las zonas respectivas los rendimientos respectivos

en toneladas por Ha. (Graficamente seria figura 68).
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ACLARACIONES DE LAS FIGURAS

Fig, 1 - Ciudades de 2.500 o m{s habitantes, ordenadas en
orden decreciente de acuerdo al tamafio de la poblacifén, Es-
tados Unidos, 1790-1930. (Fuentet C.K, ZIFF,Human Behavior
and the Principle of ILeast Effort, Adisson Wesley, Cambridge
Mass., 1949). Tomado de ISARD,W: Location and Space Economy
(A General Theory Relating to Industrial Location, Market
Areas, Land Use, Trade, and Urban Structure), Nueva York,
1956,

Fige 3 — Datos de los Censos Generales de 1869, 1895, 1914 y -
1947, de la Repdblica Argentina.

Fige 4 - Distribuciébn de frecuencias de las ciudades, a los

intervalos mds cortos de distancia, por tamafio y clase,lowa,
1930. Ciudades cons (a) 300-1,000; (b} 1.000-4,000; (¢)4.000=
20,000 habitantes. (Fuente: Basado sobre datos de A.LOSCH,
The Economic of Location, Yale University Press, New Haven,
Conn., 1954, Tabla 21). Tomado de W.ISARD.

Fig. 5 - Ferrocarril expreso (encomiendas). Movimiento por

reso (lotes menores de un vagén) entre 13 ciudades arbitra-
rias de Estados Unidos, mayo de 1939 (Fuentes G. K. ZIPF,
ops cits)e Tomado de W, ISARD,

Fig. 6 = Nimero de mensajes telefbnicos. Nimero de mensajes
intercambiados entre 311 pares arbitrarios de ciudades en
Estados Unidos, 1940 (la lfnea tiene una pendiente de 1,00)
Fuente: G, K. ZIPP, op. &it.). Tomada de W. ISARD,

Fig. 7 - Pasajeros de dmnibus. Movimiento de personas por
transporte automotor de carretera (omnibus) entre 29 ciuda-
des arbitrarias de Estados Unidos durante intervalos de 1933
¥ 1934 (la lfnea tiene une pendiente de 1,25).

(Fuente: G.K.ZIPF, op. cit.). Tomado de W. ISARD,

Fige 8 - Migracidén familiar. Némero de familias (mds de 100)
a varias distancias a travé€s o entre dreas separadas, en Cle=-
veland, 1933-35 (Fuente: G.K.ZIPF, op. cit.) Tomado de W.
ISARD.



Fige 9 - Lfneas equipotenciales de poblacién para los Esta-
dos, Unidos en 1946. Tomado de W, ISARD,
Fig. 10 - Poblacién por milla cuadrata y valores en délares

para actividades seleccionadas para 1/100 millas cuadradas

de hinterland, y distancia medida a partir de la metrépoli
m{s proxims para 67 comunidades metropolitanas en Estados
Unidos, 1939~1940. Tomado de W. ISARD,
Pig. 11 - Estados Unidos. Cargamentos ferroviarios de prime-—
ra clase. Tonelaje de todos los bienes y distancia de trang
porte (zonas de 25 millas), 1949. Diagrama de barras. Toma-
dg de W. Isard.
Fig., 12 - Estados Unidos. Cargamentos ferroviarios de prime-
ra clase. Tonelaje de todosilos bienes y distancia de {trans-~
porte (zonas de 100 millas). Diagramas de barra. Tomado de
W. ISARD.
Fig. 13 - Estados Unidos. Cargamentos ferroviarios de priLs-
ra clase. Tonelaje de tolos los bienes y distancia de trans-
porte (zonas de 25 millas), 1949, Diagrama de puntos. Toma-
do de W. ISARD.
Pig. 14 =~ Cargas maritimas mundlalea. Tonelaje y distancias
de transporte (zonas de 500 millas), 1925. Tomads de W.
 ISARD.
Fig, 15 - Carges maritimas mundialess Tonelaje y distancie
de transporte (zonas de 2,000 millas), 1925. Temado de W
TSARD. |
Fig. 50 - Las diez regiones econfmicas mds pequefias. Los
sectores con muchas ciudades se indican con rayas. Los cen-
tros regionales alternativos aparecen entre paréntesis. Los
puntos simples representan poblaciones originarias. Los pun-
tos rodeados de circulos sefinlan centros de regiones de mer-
‘cado de la categbria indicada par las cifras. Tomade de A.
LOSCH.
Fig., 52 - Indiandpolis, con sus alrededores hasta 100 kilé-
metros {segin el Handatlas de ANDREE, 8a. edicibn, ps 198).
Tomado de A. LOSCH.
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Fig. 53 - Toledo (con sus alrededores hasta 100 kilémetros)
De la misma fuente que la figura 52. Tomado de A. LOSCH.
Fige 54 - Las lfneas ‘de trdnsito del paisaje ideal (cuadro
parcial. Cifras: cantidad de los centros regionales coinci-
dentes., En el punto central hay 150 centros de regiones que
son nmds pequefias que el distrito al cual pertenece el sec-
tor dibujado. Lineas: la cantidad de los centros regionales
por unidad de largo es, enlla 1{nea gruesa, dos veces o mds,
¥y en las. lineas finas aproximadamente 1% veces superior al
nimero en las 1lfneas de rayas. (Ia lfnea de trdnsito delimi-
tante, arriba a la derecha, s6lo deberia ser de trazo fino).
Se percibe la-diferencia de la densidad de trdnsito en el
sector de muchas ciudades a la izquierda y aquel de pocas
ciudades a 1la derecha. Tomado de A. LOSCH. ‘

Pigs. 55—56 - Ubicacién recfproca de los paisajes. Lineas.
dobles: vias de comunicacidén de la metrépolis, Lineas corta-
das: limites del paisaje. La parte rayada indica los secto-
res con muchas cindades. Tomado de A. LOSCH,



